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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio publico significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el periodo legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio püblico en unos paises y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio publico son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histörico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta dificil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio püblico a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio publico son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si esta llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte util disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envienos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio publico con estos 
propösitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que vera en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Busqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio publico para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo sera también para los usuarios de otros paises. La legislaciön sobre derechos de autor varia de un pais a otro, y no 
podemos facilitar informacion sobre si esta permitido un uso especifico de algun libro. Por favor, no suponga que la aparicıön de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Busqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Busqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la paginajhttp: //books.google.com 
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Uber dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 
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I. AKTENSTUCKE UND AUFSÄTZE. 


1. Die Beschädigungen der oberirdischen Telegraphen- 
anlagen dureh Vögel. 


Seitens der Reichs-Post- und Tele- 
&raphenverwaltung sind im Laufe des 
verflossenen Sommers Ermittelungen 
darüber angestellt, inwieweit Vögel 
einen schädlichen Einflufs auf die ober- 
irdischen Telegraphenlinien auszuüben 
vermögen. Die stattgehabten Erhe- 
bungen haben nun zwar ergeben, dafs 
die “On den Vögeln an den Telegraphen- 
linien hervorgebrachten Beschädigungen 
nicht derartig sind, dafs durch sie eine 
Be Gefahr für die Telegraphen- 

~ zu befürchten ware. Immerhin 
ürfen diese Beschädigungen nicht als 
nach bedeutend hingestellt oder ver- 
bei re werden; es sind vielmehr 
ee angestellten Ermittelungen ver- 
ene Erscheinungen zu Tage ge- 

Archiv f. Post u. Telegr. ı. 1882. 


treten, auf welche die Verwaltung ihre 
Aufmerksamkeit auch weiter zu richten 
haben wird. 

Zunächst sind hier die Beschädi- 
gungen der Telegraphenstangen 
durch die Spechte zu erwähnen. 
Die Spechte hacken ın die Telegraphen- 
stangen Locher von 6, 9, 12 und mehr 
CentimeteräufseremDurchmesser, welche 
7 bis 8 Centimeter tief gegen die 
Stangenaxe konisch zulaufen, nicht 
selten sogar die ganze Stange durch- 
dringen, so dafs deren Festigkeit be- 
einträchtigt wird. In einzelnen Ober- 
Postdirectionsbezirken sind in Folge sol- 
cher Beschädigungen Auswechselungen 
von Telegraphenstangen nothwendig 
geworden. Weitere Beschädigungen ent- 

I 


stehen dadurch, dafs die Spechte die | 


von der Sonnenhitze herrührenden 
l.ängsrisse in den Telegraphenstangen 
durch Anhacken erweitern, und zwar 
häufig derartig, dafs man einige Finger 
in die erweiterten Spalten legen kann. 


Die gedachten Beschädigungen wer- 
den vorzugsweise dem Buntspecht 
(ficus major) zugeschrieben; es sind 
indefs auch der Schwarzspecht (ficus 
martius) und der Grünspecht (picus 
viridis) bei dem Anhacken von Tele- 
graphenstangen betroffen werden. 


Derartig angehackte Stangen werden 
vorwiegend in waldreichen Gegenden 
aufgefunden, wo also die Spechte sich 
in gröfserer Zahl aufhalten; dagegen 
kommen diese Beschädigungen wenig 
oder gar nicht in den freien Ebenen 
und namentlich nicht an der Küste vor. 
In zwölf Ober - Postdirectionsbezirken 
sind gar keine Beschädigungen bemerkt 
worden, während ın anderen Ober-Post- 
directionsbezirken eine grofse Zahl sol- 
cher angehackter Stangen — in einem 
einzigen Bezirke z. B. allein 32 Stück — 
gefunden worden ist. 


Der Specht greift nicht allein unzu- 
bereitete kieferne und eichene Stangen 
an, sondern auch mit Kupfervitriol, 
Zinkchlorid oder Quecksilbersublimat 
zubereitete Stangen; selbst kreosotirte 
Stangen läfst er nicht verschont. Denn 
der von einigen Seiten ausgesprochenen 
Behauptung, dafs kreosotirte Telegra- 
phenstangen von den Spechten nicht 
angehackt werden, steht die Thatsache 
gegenüber, dafs ganz neu aufgestellte, 
vor nicht langer Zeit mit Kreosot zu- 
bereitete Stangen aufgefunden worden 
sınd, welche von Spechten angehackt 
waren. 


Es unterliegt wohl keinem Zweifel, 
dafs der Specht nur bei dem Suchen 
nach Nahrung veranlafst wird, die Tele- 
graphenstangen in der beschriebenen 
Weise anzugreifen, da in den Rissen 
der Telegraphenstangen, sowie in den 
Astlöchern oder in den von den Iso- 
latorstützen herrührenden alten Schrau- 
benlöchern häufig Insekten in sehr 
grofser Anzahl sich aufhalten. . Von 


| 
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einer Seite ist behauptet worden, dafs 
die Spechte durch das Summen der 


' Leitungsdrähte bz. der Stangen ange- 


lockt würden, indem sie dieses Summen 
für das Summen von Insekten hielten. 
Diese Behauptung läfst sich wohl schwer 
begründen; eher dürfte die Annahme 
berechtigt sein, dafs die Spechte klug 
genug sind, das Summen der Tele- 
graphenstangen von dem der Insckten 
zu unterscheiden. 


Als weitere Beschädigungen der ober- 
irdischen Telegraphenanlagen sind die 
Betriebsstörungen zu nennen, wel- 
che durch das Anfliegen der 
Vögel gegen die Telegraphen- 
leitungen entstehen. Im Allgemeinen 
vermögen nur grofsere Vögel, wenn sie 
gegen che 'Telegraphenleitungen fliegen, 
diese so in Schwingungen zu versetzen, 
dafs ein Drahtbruch oder eine Ver- 
schlingung mehrerer Leitungsdrähte ein- 
treten kann. 


Man hat dergleichen Betriebsstörun- 
gen durch gegenfliegende Schwäne, 
Störche, Trappen, wilde Enten und 
andere Vögel beobachtet. Namentlich 
aber sind es dıe Gänse, welche ın den 
Gegenden mit starker Gänsezucht zu 
einer wahren Plage für die Telegraphen- 
leitungen werden können. Die jungen 
Gänse, wenn sie auf die Weide getrie- 
ben werden, oder von dieser nach 
Hause zurückkehren, fliegen sehr häufig 
gegen die Telegraphenleitungen und 
besonders dann, wenn diese sich vor 
einem dunklen Hintergrunde befinden, 
so dafs. sie von den Gänsen nicht gut 
gesehen werden können. In mehreren 
Ober-Postdirectionsbezirken werden all- 
jährlich häufige durch Gänse verur- 
sachte Beschädigungen der Telegraphen- 


anlagen, als Zerreifsen der Bindedrähte - 
Drahtbrüche, Verschlingungen A 


tungsdrähte, beobachtet. 


Kleinere Vögel, selbst Rebhühner 
werden beim Gegenfliegen gegen die 
Telegraphenleitungen durch den An- 
prall in der Regel getödtet, ohne dafs 
die Leitungen einen besonderen Schaden 
erleiden. Auch die sich oft in grofsen 
Schaaren auf die Leitungsdrähte nieder- 


lassenden Staare, Schwalben, Sperlinge 
und anderen kleinen Vögel vermögen in 
der Regel einen besonders nachthei- 
ligen Einflufs auf den Telegraphen- 
betrieb nicht auszuüben. Das Gewicht 
dieser Thiere ist zu gering, als dafs 
durch dasselbe der Durchhang der 
Leitungen vergröfsert werden könnte; 
andererseits vermögen dicse kleineren 
Vögel auch selbst beim gleichzeitigen 
Auffliegen die Leitungsdrähte in der 
Regel nicht in so grofse Schwingungen 
Zu versetzen, dafs dadurch Verschlin- 
Engen der Leitungen entständen. 
Allerdings ist in einem Falle beob- 
achtet worden, dafs eine grofse Zahl 
Staare, welche sich auf eine Tele- 
graphenleitung niedergelassen hatte 
und mit grofser Heftigkeit plötzlich 
und gleichzeitig aufflog, eine Ver- 
schlingung von vier Leitungen hervor- 
brachte; und in einem anderen Falle 
soll eine grofse Anzahl von Staaren, 
welche gegen die Telegraphenleitungen 
flog, zwei Leitungen zerrissen haben. 
Diese Fälle müssen indefs zu den Aus- 
nahmen gerechnet werden; in der Regel 
wird den oberirdischen Telegraphen- 
anlagen durch das Gegenfliegen klei- 
nerer Vögel ein wesentlicher Nachtheil 
nicht zugefügt. 

In einzelnen, namentlich baumlosen 
Gegenden werden weiter die Telegra- 
phenstangen vielfach und mit Vorliebe 
von kleineren Raubvögeln, Krähen, 


Elstern u. s. w. als Ruhepunkte be- 
nutzt, und, wie bereits erwähnt, setzen 
sich Staare, Schwalben und andere 
kleine Vögel nicht selten in grofsen 
Schaaren auf die Telegraphendrähte. 
Bei dieser Gelegenheit werden die 
Telegraphenlinien durch den Unrath 
der Vögel beschmutzt; besonders 
die Telegraphenstangen erhalten häufig 
ein Ansehen, als wenn sie mit einem 
Kalkanstrich versehen wären. Solche 
Verunreinigungen haben im Allgemeinen 
keinen besonders nachtheiligen Ein- 
flufs auf die Telegraphenlinien, da 
die letzteren in der Regel durch den 
nachfolgenden Regen wieder abge- 
waschen werden. Es könnten höch- 
stens die scharfen Exkremente der 
Vögel die Fäulnifs der Zopfenden der 
Stangen etwas beschleunigen. 

Schliefslich möge noch erwähnt wer- 
den, dafs Schwalben und Sperlinge 
sich gern die vorspringenden 
Schutzdächer an den Einführungen 
der Telegraphenleitungen in die Häuser 
und an den zur Verbindung der ver- 
senkten mit den oberirdischen Leitun- 
gen dienenden Ueberführungssäulen 
aussuchen, um unter ihnen ıhre Nester 
zu bauen. 

Es ıst offenbar, dafs durch solche 
Nester Nebenschliefsungen in den Tele- 
graphenleitungen hervorgebracht wer- 
den können. 


2. Das dänische Postwesen im Jahre 1879/80.*) 


Die Postabtheilung des Königlich 
danischen Ministeriums des Innern hat, 
wie in den Vorjahren, auch für das 
Jahr 1879/80 eine statistische Ueber- 
sicht über das dänische Postwesen 
herausgegeben. Dieselbe gewährt in 
ihrer ersten Abtheilung einen Ueber- 
blick über die dänischen Postbetriebs- 
verhältnisse im Allgemeinen und giebt 
dann in dem zweiten Theile durch 


Tabellen über die Zahl der angekom- 
menen Brief-, Packet- und Werthsen- 
dungen, der Zeitungen und Zeitschriften, 
der Postreisenden, der ausgezahlten 
Postanweisungen, sowie der Postnach- 
nahmesendungen, und endlich durch 
eine Aufzählung der bestehenden Post- 
verbindungen ein möglichst vollständiges 
Bild von dem Geschäftsumfange der 
gröfseren Postanstalten des Königreichs. 


*) Das dänische Postwesen im Jahre 1878/79« s. Archiv für Post und Telegraphic, 


Jahrg. 1880, S. 455. 
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Aus dem Inhalt der Statistik erscheinen 
nachstehende Angaben besonders er- 
wähnenswerth. 

Die Zahl der Postanstalten hat 
am 31. März 1880 531 betragen; da- 
runter befanden sich ı Ober-Postmeister- 
amt ın Kopenhagen mit 8 Unterabthei- 
lungen, 42 Postämter (Postkontore), 
39 Königliche Postexpeditionen, 60 
kleinere Postexpeditionen mit Rech- 
nungslegung, einschliefslich der Post- 
expedition Thorshavn auf den Faröern, 
23 kleinere Postexpeditionen ohne Rech- 
nungslegung, 362 Briefsammlungen, 
3 fahrende Postämter auf Eisenbahnen 
und ı solches auf Dampfschiffen. Gegen 
das Vorjahr ıst die Zahl der Postan- 
stalten.um 12 gestiegen. Weit erheb- 
licher hat sich die Zahl der Brief- 
kasten vermehrt. Dieselbe betrug am 
31. Märzı879 2409, am 31. März 1880 
dagegen 2840, also 431 oder 17,9 pCt. 
mehr als im Vorjahre. Die Briefkasten 
vertheilen sich mit 103 auf Kopenhagen, 
426 auf die Orte mit Postämtern und 
Postexpeditionen, 390 auf die Orte mit 
Briefsammlungen, 1677 auf die Orte 
ohne Postanstalt, 54 auf die Bahnpost- 
wagen und Postdampfschiffe, 76 auf 
die Personenpostwagen und endlich 
mit 3114 auf die Privatdampfschiffe. 
Rechnet man zu der Zahl der Post- 
anstalten und der Briefkasten die Brief- 
auswechselungsstellen auf Landpost- 
routen, nämlich 6 344, hinzu, so er- 
hält man insgesammt 9715 Postein- 
lieferungsstellen. 

Das Personal bestand aus 2 550 
Personen, d.i. aus 133 Personen mehr 
als im Vorjahre. Von diesen Beamten 
und Unterbeamten waren etatsmäfsig 
angestellt 568, nämlich ı Ober-Post- 
meister, 42 Postmeister, ı22 Postexpe- 
diteure, 3 Ober-Postkontroleure, g Post- 
kontroleure, 125 Postexpedienten, 22 
Postkondukteure, 181 Postboten (Brief- 
träger) und 63 Packmeister bei den 
fahrenden Postämtern; 1m Privatdienst- 
verhältnifs standen 262 Secretaire, 
Assistenten und Eleven, sowie 220 Post- 
boten, und im Vertragsverhältnifs 362 
Briefsammler und ı 123 Landpost- 
boten (Landbriefträger.. Aufserdem 


sind bei der oben erwähnten Zahl von 
2550 Beamten noch 4 Postdampf- 
schiffsexpediteure, 7 Postdampfschiffs- 
führer und 4 Aufseher mitgerechnet 
worden. Aus dieser Aufzählung er- 
giebt sich, dafs die gröfsere Zahl der 
im dänischen Postdienste beschäftigten 
Beamten und Unterbeamten im Privat- 
oder Vertragsverhältnifs steht, und nur 
ungefähr der vierte Theil aller Beamten 
in etatsmäfsigen Stellen sich befindet. 
Letzteren Vorzug geniefsen aufser den 
Vorstehern der Postanstalten nur die 
in wichtigeren Dienststellen, namentlich 
in Kopenhagen und bei den Balınpost- 
ämtern beschäftigten Beamten und 
Unterbeamten. 

Die Leistungen der dänischen Post- 
anstalten im Beförderungsdienste 
werden durch folgende Angaben ver- 
anschaulicht. Die Gesammtzahl der 
beförderten Briefsendungen betrug 
29 617 554 Stück, nämlich 22 534 601 


im Inlande, 4051476 aus dem 
Auslande und 3031477 nach dem 
Auslande. Im Vorjahre sind nur 


28329286 Briefsendungen insgesammt, 
also 1 288 268 Stück weniger als im 
letztverflossenen Geschäftsjahre beför- 
dert worden. Von den 22 534 601 
inländischen Briefsendungen wurden 
17 489 507 Stück zwischen Orten mit 
Postämtern und Postexpeditionen, so- 
wie zwischen den Bahnposten und den 
an Eisenbahnen gelegenen Briefsamm- 
lungen ausgewechselt; ı 167 016 Stück 
rührten von Briefsammlungen her, welche 
nicht an der Eisenbahn liegen, 1 295 354 
bewegten sich ım Land- und 2 582 724 
im Ortsbestellbezirke der Postanstalten. 
Von der Gesammtzahl der nach dem 
Auslande gerichteten Briefsendungen 
waren 1273038 Stück oder 42 pCt. 
für Deutschland bestimmt; bei deut- 
schen Postanstalten waren nach Däne- 
mark zur Auflieferung gelangt 2099812 
Stück oder 51,8 pCt. aller aus dem 
Auslande ın Dänemark eingegangenen 
Briefsendungen. In welcher Weise 
sich die Gesammtzahl der beförderten 
Briefsendungen auf die einzelnen Ver- 
sendungsgegenstände vertheilt, ergiebt 
sich aus der folgenden Uebersicht. 


Aus dem | Nach dem 


Im 

Inlande. | Auslande. | Auslande. Mey, 
Gewöhnliche Briefe, frankirt . | 20 937 415] 2 582 831] 2 329 921 | 25 850 167 

dgl. unfrankırt oder unvollstän- 
dig frankirt......... 148 547 73 289 102 231 324 067 
Postkarten. . 2.2 222200. 189 272 137 334 124 485 451091 
Drucksachen ......... 967 578 928 151 233 673] 2129 402 
Waarenproben ........ 141 968 110 153 62 105 314 226 
Einschreibsendungen .... . 139 705 219 250 178 633 537 588 
Ruckscheine. ......... 1038 39 78 I 155 
Filbriele. „ws 2, nr 2 88 8e% 9078 420 351 9 858 
Zusammen .. . | 22 534 6001| 4 051 476] 3 031 477 |29 617 554. 


In dem Verwaltungsberichte sind nur 
diejenigen internen Briefsendungen nach 
3nefen, Postkarten, Drucksachen und 
Waarenproben unterschieden worden, 
welche zwischen Postämtern und Post- 
expeditionen zum Austausch gelangt 
sind. Die übrigen inländischen Brief- 
sendungen sind nur der Gesammtzahl 
nach, und zwar mit 5 045 094 Stück, 
angegeben worden. Zum Zweck der 
vorstehenden Uebersicht hat diese Zahl 
daher auf die einzelnen Briefkategorien 
vertheilt werden müssen. Dabei ist 
dasselbe Verhältnifs zu Grunde gelegt 
worden, welches bei den zwischen Post- 
ämtern und Postexpeditionen zur Aus- 
wechselung gekommenenBriefsendungen 
zwischen der Gesammtzahl und den auf 
die einzelnen Versendungsgegenstände 
entfallenden Zahlen besteht. Die auf- 
zeheferten unfrankırten Briefe bilden 
nach der Uebersicht von der Gesammt- 
zahl der zur Auflieferung gelangten 


Fs wurden befördert: 
Packete ohne Werthangabe: 


im Inlande . 
aus dem Auslande 
nach dem Auslande . 


zusammen 
Packete mit Werthangabe: 


Stück. 

ım Inlande 14 184 
aus dem Auslande . 12 900 
nach dem Auslande 4 195 
zusammen 31 279 


*) 1 Krone 1,13 Mark. 


im Jahre 1879/80 


Briefe etwa 1 pCt. gegen etwa 4 pCt. 
in Deutschland. Der Verkehr in der 
Richtung aus dem Auslande ıst hin- 
sichtlich fast aller Briefkategorien leb- 
hafter als in der anderen Richtung; 
namentlich übertrifft die Zahl der vom 
Auslande eingehenden Drucksachen die 
der gleichartigen Sendungen nach dem 
Auslande um nahezu das Dreifache. 
Die Zahl der unbestellbaren Briefe 
betrug 25 174, davon wurden 11 698 
nachträglich angebracht und 13476 
vernichtet. Die Zahl der vernichteten 
Briefe bildet von der Gesammtzahl der 
eingelieferten 0,05 pCt., während im 
Deutschen Reichs-Postgebiete im Jahre 
1879 nur 0,03 pCt. von der Gesammt- 
zahl der abgesandten Briefe endgiltig 
unbestellbar geblieben sind. 

Ueber den Packet-, Werthsendungs-, 
Postanweisungs- und Postnachnahme- 
verkehr giebt die folgende Uebersicht 
Auskunft. 


im Jahre 1879/80 im Jahre 1878/79 
Stück. 


Stück. 
1 354 938 I 227 803 
171 800 162 559 
44 913 49 922 
1571651 I 440 284. 
im Jahre 1878/79 
Betrag. Betrag. 
Kronen. ®) Stück. Kronen. 
40 900 216 14 888 31 129 905 
8 004 107 10 526 15 438 396 
5 016 248 4 234 107068 994 
54 010 571 29 048 57337 295- 


Briefe mit Werthangabe: 


im Inlande 
aus dem Auslande . 
nach dem Auslande 


zusammen 


Postanweisungen: 


A. inländische 


B. nach Dänemark: 


aus Deutschland 


Schweden 
Norwegen 
Frankreich . 
England . 
Niederland . 
Belgien 
Island 
dem übrigen 
Auslande . 


Summe B. 


C. aus Dänemark: 


nach Deutschland 


Schweden 
Norwegen . 
Frankreich . 
England 
Niederland . 
Belgien . 
Island 
dem übrigen 
Auslande . 


Summe C. 


Gesammtsumme 


In den Zahlenangaben bei Deutschland für 1878/79 sind auch diejenigen 
Postanweisungen enthalten, welche im Verkehr zwischen Dänemark und dem 


518 394 
41 442 
31 616 


591 452 


5.44 259 


17429 
10 900 
8 300 
643 

1 789 
186 
167 

2 147 


383 
41 944 


31 618 
4779 
2 052 
I 049 
2 152 
214 
154 
31 


174 
42 823 
629 056 


183 307 981 
19 994 060 
15 379 794 


218 681 835 


15 638 688 


1023 961 
297 929 
210 831 
42 545 
94 130 
11 464 
11 293 
240 425 


25 476 
1 958 054 


1 359 804 
195 532 
140 605 
58 955 
124 131 
15 289 
10 622 

1599 


65 004 


I 971 541 
19 568 283 


523 931 
41 887 


35 761 
Gol 579 


494 087 


22 552 
7 984 
9 767 
256 
I 143 
IOI 


1844 


6 
43 053 


43 720 
4 074 
1 996 

788 
1724 
142 


—— 


49 


12 


53 III 
590 851 


Auslande über Deutschland Beförderung erhalten haben. 


im Jahre 1879/80 


197 464 665 
13 981 257 
19 116171 


230 562 093. 


14 592 392. 


1 190 882 
207 353 
215 927 

9 366 
7° 327 
8 623 


228 651 


990 


I 932 IIQ. 


2146 22 
157 280 
88 400 
58 647 
IIO 116 
11 851 


2 495 


I 993 
2 577 005. 
19 IOI 516. 


im Jahre 1878/79 


Stück. Betrag. Stück. Betrag. 
Kronen. Kronen. 
Postnachnahmesendungen: 
in Inlande 210 049 2 301 427 199 319 2 379 028 
aus dem Auslande . 8914 243 015 12 818 163 830 
nach dem Auslande 11 208 194 357 11413 217 206 
zusammen 230 171 2 738 799 223 550 2 760 124. 


An Zeitungen und Zeitschriften wur- 
den im Ganzen 133 735 Exemplare 
mit 25 733 527 Nummern befördert, 
und zwar im inländischen Verkehr 
122574 Exemplare mit 23917 880 
Nummern, vom Auslande 3 842 Exem- 
plare mit 702 417 Nummern und nach 
dem Auslande 7 319 Exemplare mit 
ı 113 230 Nummern. Gegen das Vor- 
jahr hat die Gesammtzahl der beför- 
derten Zeitungsnummern um 788 074 
Stück zugenommen. Dementsprechend 
ist die Zeitungsgebühr um 3703 Kronen 
-- nämlich von 177 886 auf 181 589 
Kronen — gestiegen. Die Einnahme an 
Zeitungsabonnementsgeldern belief sich 
im Jahre 1879/80 auf 814974 Kronen 
gegen 794524 Kronen im Vorjahre. 


Fs wurden befördert: 


im Jahre 1879/80 


Die Zahl der Postreisenden ist 
wiederum herabgegangen. Dieselbe be- 
trug 84 577 Personen, also 2 779 Per- 
sonen weniger als im Vorjahre, und 
32 085 Personen oder 27,5 pCt. weniger 
als im Jahre 1876/77, ein Beweis, dafs 
die dänische Postverwaltung fortgesetzt 
darauf bedacht ıst, die Personenbeför- 
derung für Rechnung der Postkasse auf- 
zugeben und dieselbe Privatunterneh- 
mern für eigene Kechnung zu über- 
lassen. 

Die Zahl der Postverbindungen, 
welche ın den beiden letzten Rech- 
nungsjahren innerhalb des dänischen 
Postgebiets bestanden, ergiebt die nach- 
stehende Uebersicht. 


im Jahre 1878/79 


Zahl der zurückgelegte Zahl der zurückgelegte 
Posten. Meilen. Posten. Meilen. 
Dampfschiftsposten 20332 1683672 19 602 165477 
Eisenbahnposten . . . . . . 45770 471 497 43800 451733 
Fahrende Posten auf Landrouten 
mit geschlossenem Wagen . 63920 216453 68 380 217152 
Desgl. mit offenem Wagen 834 3 962 936 3 962 
Botenposten (zu Fufs oder zu 
Pferde) I 508 5 512 1534 5553 
zusammen 132 364 866 096 134252 843877. 


Die Zahl der Postverbindungen ist 
hiernach gegen das letztverflossene 
Rechnungsjahr um ı 888 gefallen, die 
Anzahl der auf diesen Verbindungen 
zurückgelegten Meilen aber um 22219 
gestiegen. 

Das Landpostnetz wurde durch 
Finrichtung von 133 neuen J.andpost- 
routen erweitert. 47 der früheren 
Landpostrouten wurden aufgehoben, so 
dafs sich die Gesammtzahl der Land- 
postrouten am Schlusse des Jahres 
1879/80 auf 1098 gegen 1012 im 
Vorjahre belief. Auf 321 Routen fand 
eine directe Bestellung der Postsen- 
Jungen an die Empfänger statt. Aus- 
wechselungsstellen bestanden Ende März 


1880 6 344, das sind auf jeder Route 
durchschnittlich 5,8. Die Landbricf- 
träger führten während des Jahres 
1879/80 im Ganzen 340 269 Gänge 
aus; auf jede Route entfallen somit im 
Durchschnitt 309,8 Gänge oder täglıch, 
mit Ausnahme der Sonntage u. s. w., 
ı Gang. Der Gesammtbetrag der Löh- 
nungen für die L.andbriefträger belief 
sich auf 545 309 Kronen oder durch- 
schnittlich 485 Kronen == 548 Mark 
für jeden Laandbriefträger. 

Der Verbrauch an Postwerthzei- 
chen ist aus der umstehenden Ueber- 
sicht über die Mengen der an die Post- 
anstalten versandten Postwerthzeichen 
zu erschen. 


Gewöhnliche Streif- 
Werth- Freimarken. bänder. 
betrag Bogen Bogen 
zu 100 Stück. zu 6 Stuck. 
zu. 3:0re;., I 030 -— 
E Be 
ee 6 594 = 
Bm ees —- —- 
. Sash THQ ES — 
roo! © — — 
ES Sq 10 848 —- 
kO er gay 4725 — 
> Yo 29 4.4 15 037 —- 
25 =... 977 — 
(a -— -- 
so - I 267 — 
100 399 > 


Die Einnahmen der Postverwaltung 


an Porto und Gebühren für Postsendungen 

- - von Zeitungen und Zeitschriften . 
Personengeld und Ueberfrachtporto . 

von den Dampf- und Segelschiffsfahrten. 


zu 100 Stück. 


Gewöhn- 


Dienst- Brief- Dienst- 
liche 
Freimarken.| umschläge. | postkarten. | Postkarten. 
Bogen Bunde Bunde Bunde 


zu 25 Stück. Jzu 100 Stuck.| zu 100 Stück. 


an Zinsen von Kapitalien und Miethe für Grund- 


stiicke und Lokale 


an anderen und zufälligen Einshmen 


zusammen 


Die Ausgaben bestanden in: 
Gehältern etc. 


Ausgaben für Beförderung der Posten 
Postgrundstücke und Ausstattungs- 


gegenstände 
anderen Ausgaben. 


Ausgaben zur Anschaffung von Transportmitteln 


aufserordentlichen Ausgaben 
zusammen 


Hiernach sind die Gesammteinnahmen 
um 132 861 und die Gesammtausgaben 
um 102 223 Kronen 'gegen das Vor- 
jahr gestiegen. Auch in diesem Jahre 
bedurfte die dänische Postverwaltung 
eines Zuschusses, und zwar war ein 
solcher ım Betrage von 46 924 Kronen 
erforderlich. Dabei sind die Ausgaben 


55 =; — = 
1357 3319 | 2 386 17 
= 343 m= 
S776 14 309 1 066 22 
= a I 390 = 
144 oer aie ere 
haben betragen: 
im Jahre 

1879/80 1878/79 
Kronen. Kronen. 

2 877 475 2 737 451 

181 589 177 886 

145 509 155 924 

620 220 631 825 

31 948 31 620 

20 417 9 591 

3 877 158 3 744 297. 

I 227 238 I 241 797 

2 443 269 2 352 681 

227 334 IQI 405 

14 479 15 533 

3.390 19 380 

3 392 1 063 

3 924 082 3 821 850. 


für die Centralverwaltung und die 
Theuerungszulagen für das Postpersonal 
noch unberücksichtigt geblieben. Diese 
Ausgaben beliefen sich auf 66 206 Kro- 
nen und haben in der Rechnung für 
das Ministerrum des Innern ihre Ver- 
rechnung gefunden. 
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3. Die Berliner Stadtbahn. 


Die Verkehrsmittel Berlins haben in 
den letzten Jahren, der wachsenden 
Bedeutung der Hauptstadt und der 
stetigen Zunahme der Bevölkerung fol- 
gend, eine recht beträchtliche Erwei- 
terung und Vervollkommnung erfahren. 
Der Vollendung dcs letzten Gliedes 
der in weitem Bogen die Stadt um- 
spannenden Rıngbahn, der Strecke vom 
Bahnhofe Schöneberg bis zum Lehrter 
Bahnhofe über Charlottenburg, sowie 
der Eröffnung neuer, von Norden und 
Westen in die Stadt einmündender 
Bahnlinien hat sich ein enges Netz 
neuer Pferdebahnstrecken angeschlossen, 
welche die Strafsen Berlins verkehrs- 
belebend nach den verschiedensten 
Richtungen durchlaufen und einen die 
Erwartungen weit übertreffenden Per- 
sonenverkehr vermitteln. 

Diesen Beförderungsmitteln soll in 
nächster Zeit die Berliner Stadt- 
eisenbahn als neuer Verkehrsweg hin- 
zutreten, welcher für die weltstadtische 
Fortentwickelung der Hauptstadt und 
nicht minder für die günstigere Gestal- 
tung der Wohnungsverhältnisse im All- 
gemeinen von weittragendster Bedeu- 
tung sein wird. 

Im Hinblick hierauf möchte eine 
nähere Darstellung der Geschichte und 
der Betriebseinrichtungen dieser Bahn, 
unter Berücksichtigung der für den Post- 
verkehr auf derselben in Aussicht ge- 
nummenen Einrichtungen, das Interesse 
unserer Leser in Anspruch nehmen. 


Das Projekt der Berliner Stadtbahn 
trat zuerst im Jahre 1872 1m Zusammen- 
hang mit dem Plane einer neuen Eisen- 
bahn von Berlin über Erfurt nach Mei- 
nıngen auf, für welche die Deutsche 
Fisenbahn-Baugesellschaft in Berlin die 
Konzession beim Küönigl. preufsischen 
Handelsministerrum nachsuchte. In 
Anerkennung der hervortretenden Wich- 
tuskeit des Unternehmens nahm die 
Kegierung nicht Anstand, zu der vor- 
bereitenden Ausführung des Planes ihre 
Genehmigung zu ertheilen. Bevor hie- 
mber nähere Nachrichten an die Oeffent- 
ichkeit gelangten, säumte die genannte 


Gesellschaft nicht, einen grofsen Theil 
des ftir die Berliner Stadtbahn erforder- 
lichen Grund und Bodens unter ver- 
hältnifsmäfsig günstigen Bedingungen 
zu erwerben. Indefs schon nach kurzer 
Zeit sah sich die Gesellschaft bei der 
Ungunst des Geldmarktes genöthigt, 
die Erklärung abzugeben, dafs sie aufser 
Stande wäre, das Unternehmen ın seiner 
ganzen Ausdehnung erfolgreich durch- 
zuführen, dafs es ihr sogar nicht ge- 
lingen würde, den Bau der Berliner 
Stadtbahn allein zur Ausführung zu 
bringen. Sie verband hiermit den An- 
trag, dafs die Königl. preufsische Staats- 
regierung sich mit entsprechenden Mit- 
teln an dem Unternehmen der Ber- 
liner Stadtbahn betheiligen möchte, 
wenn anders nicht vorgezogen werden 
sollte, die Bahn lediglich auf Staats- 
kosten zu erbauen. 


Die Regierung ging auf diesen An- 
trag, soweit derselbe die finanzielle 
staatliche Betheiligung zum Gegenstande 
hatte, ein, und es kam demzufolge der 
Vertrag mit der Deutschen Eisenbahn- 
Baugesellschaft vom 30. September 1873 
zu Stande, Inhalts dessen der Regie- 
rung die von der Gesellschaft bereits 
erworbenen Grundstücke gegen Er- 
stattung der nachweislich gezahlten 
Kaufgelder überlassen wurden. Bei der 
Unsicherheit der Rentabilität des Unter- 
nehmens konnte sich die Regierung zu- 
nächst nicht entschliefsen, dasselbe für 
alleinige Rechnung durchzuführen und 
verband sich zu diesem Zwecke mit 
den Verwaltungen derjenigen drei 
Privat-Eisenbahngesellschaften, und zwar 
der Berlin-Potsdam-Magdeburger, der 
Magdeburg-Halberstädterund derBerlin- 
Hamburger Eisenbahn, welche ım Inter- 
esse der Herstellung zweckmäfsiger An- 
schliisse an die neue Stadtbahn gleichen 
Werth auf das Zustandekommen des 
Unternehmens legten. Unter Hinzu- 
ziehung der wegen der Grundstücks- 
erwerbung wesentlich interessirten Deut- 
schen Eisenbahn-Baugesellschaft wurde 
demnächst zwischen den vorgenannten 
drei Eisenbahngesellschaften und der 


Regierung unterm 15. Dezember 1873 
ein Vertrag abgeschlossen, welcher die 
Ausführung des Stadtbahnbaues für 
Rechnung der fiinfKontrahentensicherte. 

Nach diesem Vertrage sollte das 
Unternehmen durch eine Aktiengesell- 
schaft mit der Benennung »Berliner 
Stadt-Eisenbahngesellschaft« be- 
tricben, das zum Bau der Bahn, zur 
Ausrüstung derselben mit Betriebsmitteln 
und zur Verzinsung der auf die Aktien 
geleisteten Einzahlungen während der 
Bauzeit erforderliche Grundkapital auf 
48 Millionen Mark angenommen und 
durch Stammaktien aufgebracht werden. 


Von diesem Kapital wurden über- 
nommen: 
von dem preufsischen 


Staates an & 0.24% 
von der Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Eisen- 
bahngesellschaft . 
von der Magdeburg- 
Halberstädter Eisen- 
bahngesellschaft . 
von der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahnge- 
sellschaft . . 
von der Deutschen Eisen- 
bahn - Baugesellschaft ı2 - - 


48 Mill. Mark. 


Den weiteren Vertragsbestimmungen 
zufolge sollte die Bau- und Betriebs- 
verwaltung der Stadteisenbahn für Rech- 
nung der Aktiengesellschaft durch den 
Staat erfolgen, zu welchem Zwecke 
durch den Minister für Handel, Ge- 
werbe und öffentliche Arbeiten eine 
Königliche Eisenbahn-Direction 
eingesetzt wurde, welche den Vorstand 
der Gesellschaft bildete. 

Für die von der Deutschen Eisen- 
bahn-Baugesellschaft an die Stadtbahn- 
Gesellschaft abgetretenen Grundstiicke 
wurden etwa 12'/, Millionen Mark ge- 
zahlt. Die Erwerbung des für die 
Stadtbahn weiter erforderlichen Grund 
und Bodens erforderte einen Kosten- 
aufwand von noch 10'/, Mill. Mark. 

Mit dem Bau der Bahn wurde nach 
erfolgter landespolizeilicher Feststellung 
der Baupläne Anfangs des Jahres 1875 


2ı Mill. Mark, 


3 - . 


zusammen... 


Io 


begonnen. Die während der Bauaus- 
führung in der mannichfachsten Form 
hervorgetretenen Schwierigkeiten bei 
der Grunderwerbung etc., sowie bei 
Lösung der Frage wegen Zuschüttung 
des Königsgrabens wurden glücklich 
beseitigt. Indessen drohten dem Unter- 
nehmen bald neue Schwierigkeiten, 
nachdem die Deutsche Eisenbahn-Bau- 
gesellschaft ihren Verpflichtungen wegen 
Einzahlung der von ıhr übernommenen 
Aktiensumme nicht in vollem Umfange 
zu genügen vermochte, und nachdem 
sich herausgestellt hatte, dafs das bei 
Gründung der Gesellschaft auf 48 Mill. 
Mark festgesetzte Anlagekapital zur 
Vollendung des Baues nicht ausreichen, 
hierzu vielmehr eine weitere Summe 
von wenigstens 9 100000 Mark er- 
forderlich sein würde. 

Die von der Deutschen Eisenbahn- 
Baugesellschaft im Ganzen eingezahlten 
Beträge, welche die Summe von 
2400000 Mark erreichten, wurden 
nach dem Aufhören der statutenmäfsı- 
gen Aktieneinzahlungen für verfallen 
erklärt; demzufolge schied die Gesell- 
schaft aus der Reihe der Aktionäre 
der Berliner Stadtbahn aus. Der durch 
Kaduzirung der Aktienbetheiligung ent- 
standene Ausfall an dem Anlagekapital 
belief sich auf 9 600 ooo Mark. Unter 
Hinzurechnung der vorbezeichneten 
9 100000 Mark ergab sich somit ein De- 
fizit von zusammen 18 700 000 Mark. 

Bei einer derartigen Geschiftslage 
konnte im Intcresse der gedethlichen 
Fortführung des Unternehmens nur 
für angemessen erachtet werden, den 
Bau für ausschliefsliche Rech- 
nung des Staates zur Vollendung zu 
bringen. Demgemäfs wurde die Re- 
gierung durch das Gesetz vom 26. Juni 
1878 ermächtigt, die Auflösung der 
Stadt-Eisenbahngesellschaft nach Mafs- 
gabe des unterm 23. Februar 1878 
mit den betheiligten Privat-Eisenbahn - 
gesellschaften in jenem Sinne getroffe- 
nen Abkommens herbeizuführen. Gleich- 
zeitig wurden der Regierung die er- 
forderlichen Geldmittel zur Fertigstel- 
lung des Bahnunternehmens zur Ver- 
fügung gestellt. Bald nach Erlafs jenes 


Gesetzes erfolgte die förmliche Auf- 
lösung der Stadtbahn-Gesellschaft. 

Die Berliner Stadtbahn wird demzu- 
folge als reines Staatsbahnunterneh- 
men verwaltet und betrieben werden. 

Zu den Kosten haben die drei 
Pnvat-Bahngesellschaften, von welchen 
inzwischen die Berlin-Potsdam-Magde- 
burger und dieMagdeburg-Halberstädter 
Bahn verstaatlicht worden sind, ver- 
tragsmafsig einen unverzinslichen, nie- 
mals zurückzufordernden Beitrag von 
40 pCt. der von ihnen ursprünglich 
gezeichneten Aktiensumme, mithin von 
im Ganzen 6 Millionen Mark geleistet. 

Die obere Leitung und Beaufsichti- 
gung des Baues und des Betriebes wird 
von der Königl. Eisenbahn-Direction in 
Berlin wahrgenommen. 

Die Eröffnung des Betriebes wird 
für den Lokalverkehr voraussichtlich 
ım Februar, für den Aufsenverkehr 
im Frühjahr d. J. stattfinden. 

Die Gesammtkosten des Baues 
werden, mit Einschlufs der Bauzinsen 
u. s. w., auf 7o Millionen Mark oder 
auf etwa 6 Millionen Mark auf das 
Kılometer berechnet, von welcher 
Summe etwa 23 Millionen Mark auf 
die Grunderwerbungen und ı9 Millio- 
nen Mark auf die Viadukte entfallen *). 

Die Berliner Stadtbahn liegt fast 
in ihrer ganzen Ausdehnung auf einem 
gemauerten Viadukte, der sich etwa 
7,; m über dem Strafsenniveau erhebt, 
aus 8 bis ıs m weiten Bogen besteht 
und eine Breite von ı4'/, m hat. Die 
zahlreichen Strafsenüberführungen sind 
saimmtlich mittels eiserner Brücken her- 
gestellt. 

Die Bahn hat eine Länge von rund 
ı2 km und nimmt eine Gesammtflache 
von 3500 Ar ein. Ihren Ausgangs- 
punkt findet sie in dem Schlesischen 
‘früher Frankfurter) Bahnhofe und folgt 
in ihrem Laufe im Allgemeinen der 
Spree, in welche sie nahe dem rechten 
Ufer in einer Länge von 600 m von 
der Englischen Gasanstalt bei der Bres- 


II 


lauerstrafse bis über die Jannowitz- 
brücke hinaus eingebaut ist. Von hier 
aus erhebt sich die Bahn auf dem Bo- 
den des zugeschütteten Königsgrabens, 
welchen sie in der Nähe des Schlosses 
Monbijou verläfst, übersetzt die Museums- 
insel und zieht sich sodann an der 
Nordseite der Nationalgalerie und der 
Königl. Museen, sowie durch die 
Georgenstrafse nach der Friedrichstrafse. 
Von hier aus erreicht die Linie das 
rechte Spreeufer, durchzieht die engbe- 
bauten Stadttheile in der Gegend der 
Karl- und Louisenstrafse und wendet 
sich dann, nach Ueberbrückung des 
Humboldtshafens, zum Lehrter Bahn- 
hofe. Bei Moabit und in der Nähe 
des Schlosses Bellevue wird wiederum 
die Spree überbrückt, wonächst der 
nordwestliche Theil des Thiergartens 
in einem nach Süden gerichteten Bogen 
erreicht wird. Von hier aus wendet 
sich die Bahn, nach Ueberschreitung 
des Schifffahrtskanals, nach der west- 
lichen Spitze des Zoologischen Gartens 
und läuftdemnächst aufeinernachWesten 
gerichteten Strecke in den neu ange- 
legten Stadtbahnhof Charlottenburg ein. 

Von den beiden Endbahnhöfen, 
dem Schlesischen und dem Bahnhofe 
Charlottenburg, aus sind Anschlufs- 
geleise zur Verbindung mit der Ring- 
bahn einerseits nach der Station 
Stralau - Rummelsburg und von 
dort nach den Stationen Friedrichs- 
berg und Treptow — die bisherigen 
getrennten Bahnhöfe der Ringbahn 
Stralau und Rummelsburg werden ein- 
gezogen — und andererseits nach den 
Stationen Westend und Grunewald 
bz. Hundekehle hergestellt. 

Bahnhöfe werden angelegt, abge- 
sehen von den beiden Anschlufs-Bahn- 
höfen im Osten und Westen, bei der 
Jannowitzbrücke, an der Königs- 
brücke, bei der Börse, der Frie- 
drichstrafse, am Lehrter Bahn- 
hof, bei Bellevue und am Zoolo- 
gischen Garten. 


®) Die Kosten der beiden unterirdischen Tunnel-Eisenbahnen in London — der 
‚Vrrropolitan Railway und der Metropolitan District Railway — belaufen sich bei einer Ge- 
<arnmtlänge von rund 20 km auf die grofse Summe von über 14 Millionen Mark auf das 


Kilsonicter. 


Simmtliche Stationen sind zur Auf- 
nahme des Lokalverkehrs bestimmt; 


aufserdem erhalten die Stationen 
Königsbrücke . und Friedrich- 


strafse neben den beiden Endbahn- 
höfen die erforderlichen Einrichtungen 
für den Aufsenverkehr. 

Die Bahn ist durchweg mit vier 
Geleisen ausgestattet, von welchen 
das nördliche Geleispaar ausschliefs- 
lich dem Lokalverkehre, das süd- 
liche Geleispaar dagegen dem Aufsen- 
verkehre zu dienen bestimmt ist. 

Die Stationsanlagen sind in zweı 
Etagen hergestellt, und zwar enthalten 
die angemessen verbreiterten Viadukt- 
bogen im Strafsenniveau die für 
das Publikum bestimmten Räumlich- 
keiten — ein geräumiges Vestibül mit 
den Billetverkaufsstellen, die Wartesäle, 
Aborte etc. —, während ım Bahn- 
niveau nur die Geleisanlagen und die 
überdachten Perrons sich befinden. 
Die Verbindung zwischen den Stations- 
räumlichkeiten wird durch Treppen ver- 
mittelt. 

Die Betriebseinrichtungen für 
den Lokalverkehr der Berliner Stadt- 
bahn werden nach den getroffenen 
Festsetzungen, wıe folgt, geregelt: 

Die Ringbahn, welche die Stadt 
in einem grofsen Kreise von 37,5 km 
Umfang umspannt, wird durch die 
Stadtbahn in einen nördlichen und 
in einen südlichen Theil zerlegt, und 
zwar derart, dafs beide Theile mit der 
Stadtbahn zu einem Verkehrsganzen 
vereinigt werden. Hieraus entstehen 
zwei Verbindungsgruppen, ein Nord- 
ring — Westend — nördliche Ring- 
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bahn — Stralau-Rummelsburg — Stadt- . 


bahn — und ein Südring — West- 
end — südliche Ringbahn — Stralau- 
Rummelsburg — Stadtbahn. Auf jedem 
dieser beiden Ringe soll ein Kreislauf 
von Zügen verkehren, deren Fahrord- 
nung derart eingerichtet werden wird, 
dafs auf den beiden Anschlufspunkten 
Westend und Stralau-Rummels- 
burg ein Uebergang von den Nord- 
ringzügen auf die Südringzüge und um- 
gekehrt in thunlichst engem Zusammen- 
schlusse stattfinden kann. Zur Bewerk- 


stelligung dieses Ueberganges ist aller- 
dings ein Umsteigen der Passagiere 
an den beiden Anschlufspunkten er- 
forderlich, ein Uebelstand, welcher in- 
defs bei dem schwachen Verkehr, der 
zwischen den Stationen der nördlichen 
Ringbahn und denjenigen der südlichen 
Ringbahn — also beispielsweise von 
Moabit oder Gesundbrunnen nach 
Wilmersdorf-Friedenau oder Rixdorf — 
besteht, nicht wesentlich ins Gewicht fällt. 

Die Südringzüge sollen nicht über 
die directe Linie der Ringbahn — 
Westend — Wilmersdorf - Friedenau — 
Tempelhof —, sondern über die zu 
diesem Zwecke neu hergestellten Ring- 
bahnanschliisse bei Schöneberg regel- 
mifsig nach dem Potsdamer Bahn- 
hof hinein und von dort nach kurzem 
Aufenthalt wieder herausgeführt werden. 

Die bisherige Station Schöneberg der 
Ringbahn ist nach einem nördlicher 
gelegenen Punkte an der Colonnen- 
strafse — verlegt worden, welcher die 
beiden neuen Anschlufsgeleise der Ring- 
bahn aufnehmen soll, und an welchem 
auch zur Herstellung einer directen 
Verbindung zwischen der Ring- bz. 
Stadtbahn und den Stationen der Bahn- 
strecke Berlin - Potsdam einzelne Züge 
dieser Bahnstrecke halten werden. 

Im Sommer gelangen, dem leb- 
haften Verkehr nach dem Grunewald 
entsprechend, besondere Züge des 
Nordringes, sowie vom Potsdamer Bahn- 
hofe aus nach der Station Hundekehle 
zur Einrichtung. 

Abgesehen von diesen Sommerzügen, 
werden nach Vorstehendem folgende 
Gruppen von Zugverbindungen gebildet 
werden: 

1. Lokalziige vom Bahnhofe West- 

end über die nördliche Ring- 
bahn und den Bahnhof Stralau- 
Rummelsburg zurück über die 
Stadtbahn nach Bahnhof West- 
end; 
Lokalzüge in umgekehrter Rich- 
tung von Westend über die Stadt- 
bahn, dıe Station Stralau-Rummels- 
burg und die nördliche Ring- 
bahn zurück nach Bahnhof West- 
end; 
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3. Lokalztige vom Bahnhofe West- | des neuen Verkehrsmittels zu erleichtern, 


end über die südliche Ringbahn 
und den Potsdamer Bahnhof nach 
Stralau-Rummelsburg und von dort 
über die Stadtbahn zurück nach 
Westend; 

4. Lokalzüge in umgekehrter Rich- 
tung von Westend über die Stadt- 
bahn, die Station Stralau-Rummels- 
burg und die stidliche Ringbahn 
bz. den Potsdamer Bahnhof 
zurück nach Westend. 


Im Weiteren wird 

5. eine Anzahl von Vorortzügen 
von der Stadtbahnstation Char- 
lottenburg über die Stadtbahn 
zunächst nach Köpenick, Frie- 
drichshagen und Erkner und 
zurück abgelassen werden. Für 
eine spätere Zeit ist die Einrich- 
tung solcher Züge zwischen dem 
Schlesischen Bahnhofe und Wann- 
see, Potsdam, Spandau u. s. w. 
in Aussicht genommen. 

Endlich liegt es in der Absicht, 

6. eine gröfsere Zahl reiner Stadt- 
bahnzüge zwischen dem Zoolo- 
gischen Garten und dem Schlesi- 
schenBahnhofe verkehren zu lassen. 

Die Nordringzüge werden in regel- 
mäfsıgen Zeitabständen von einer 
Stunde, die Südringzüge in Abstän- 
den von zwei Stunden auf einander 
folgen. 

Im ganzen Zusammenhange werden 
die Züge über die Stadtbahn zwischen 
Westend und dem Schlesischen Bahn- 
hofe in Zwischenräumen von 20 Mi- 
nuten, zwischen dem Zoologischen 
Garten und dem Schlesischen Bahn- 
hofe in Abständen von durchschnittlich 
ro Minuten verkehren *). 

Die Zahl der über die Stadtbahn 
in jeder Richtung kursirenden Züge 
wird sich täglich auf r02 belaufen. 

Der Betrieb der Lokalzüge wird 
im Allgemeinen nach dem Vorbilde 
der Londoner unterirdischen Stadtbahn 
eingerichtet werden und ist im Wesent- 
lichen darauf berechnet, die Benutzung 


den Bahndienst zu vereinfachen und 
Störungen für die Anwohner der Strafsen 
möglichst zu verhüten. 


Die Personenwagen erhalten, um das 
Ein- und Aussteigen der Reisenden zu 
erleichtern, einen ungewöhnlich tief 
liegenden Fufsboden. Ein Kupiren der 
Fahrkarten durch Schaffner findet nicht 
statt; die Billetrevision erfolgt in der 
Weise, dafs der Zutritt zum Perron 
nur gegen Vorzeigung der Fahrkarten 
gestattet wird, welche letzteren beim 
Verlassen des Perrons am Bestimmungs- 
ort der Fahrt wieder abgenommen wer- 
den. Aufserdem finden ab und zu 
aufsergewöhnliche Fahrkarten - Revisio 
nen während der Fahrt statt. Unrecht- 
mäfsige Benutzung eines Coupés H. Klasse 
wird streng bestraft. Eine Anweisung 
der Plätze durch Schafiner bleibt aus- 
geschlossen; die Reisenden haben sich 
ihre Plätze nach Mafsgabe der gelösten 
Fahrscheine selbst zu wählen. Die 
Lokalzüge werden nur Wagen II. und 
II}. Klasse führen; das Rauchen ist nur in 
den Coupés Ill. Klasse gestattet. Beson- 
dere Nichtraucher- und Damen-Coupés 
werden nicht eingestellt. EineExpedition 
von Gepäck findet 1m Lokalverkehr nicht 
statt. Zur Orientirung des Publikums 
über die Bestimmung der einzelnen 
Züge werden auf den Perrons der 
Stadtbahnhöfe grofse Tafeln angebracht, 
aus deren wechselnder Aufschrift her- 
vorgeht, welches Ziel der nächste die 
Station verlassende Zug einer jeden 
Richtung verfolgt. Im Uebrigen wird 
vorn an den Lokomotiven, welche als 
sogenannte Tenderlokomotiven kon- 
struirt sind, ein Schild befestigt, auf 
welchem die Namen einzelner Stationen, 
welche den Weg des Zuges kennzeich- 
nen, in grofsen Buchstaben vermerkt 
sind. 


Die Lokomotiven werden zur Ver- 
meidung einer lästigen Rauch- und 
Funkenentwickelung ausschliefslich mit 
Coaks geheizt; das geräuschvolle Dam pf- 
pusten wird durch Verwendung eines 


*) Auf der unterirdischen Stadteisenbahn in London folgen sich die Züge in unrcgel.- 
mäfsig wechselnden Zwischenräumen von 2 bis 5 Minuten. 


Kondensationskessels beseitigt. Sämmt- 
liche Lokomotiven und Personenwagen 
werden mit der Smith- Hardy’schen 
Vacuumbremse versehen, welche durch 
den Lokomotivführer in Thätigkeit ge- 
setzt wird und den Zug binnen 15 bis 
20 Sekunden zum Stehen bringt. 

Der Fahrpreis ist für die ganze Stadt- 
bahnstrecke auf 30 Pfennig festgesetzt; 
außerdem gelangen Theilbillets zu 
10 Pfennig zur Ausgabe. Ferner wer- 
den an den Billetschaltern Billetserien 
von ro Stück mit einem Rabatt von 
ıo pCt. verkauft und Arbeiter-Retour- 
billets, sowie Tages- oder Wochen- 
billets zu ermäfsigten Preisen ausge- 
geben werden. 

Die Dauer des Aufenthalts der Züge 
auf den einzelnen Stadtbahnstationen 
wird auf etwa '/ Minute, die Fahr- 
geschwindigkeit auf höchstens 45 km 
in der Stunde bemessen. 

Was die Gestaltung des Betriebes 
fir den Aufsenverkehr, den Verkehr 
Berlins mit den Provinzen etc., betrifft, 
so sind die bezüglichen Festsetzungen 
noch nicht zum endgültigen Abschlusse 
gebracht. Vorliiufig ist in Aussicht ge- 
nommen, die sämmtlichen Züge der 
ostlichen Staatsbahnen, mithin der 
Niederschlesisch-Märkischen und der 
Ostbahn, über den östlichen Anschlufs- 
bahnhof hinaus auf der Stadtbahn bis 
nach Charlottenburg, dem west- 
chen Endbahnhofe, durchzuführen; 
umgekehrt sollen auf dem letzteren 
Bahnhofe die genannten Züge abge- 
lassen und über die Stadtbahn und den 
stlichen Anschlufsbahnhof auf die öst- 
lichen Staatsbahnen übergeführt wer- 
den. Im Weiteren wird beabsichtigt, 
von den im Westen Berlins einmün- 
denden Zügen die sämmtlichen Schnell- 
und durchgehenden Personenzüge der 
Kerlin-Potsdam-Magdeburger und 
der Berlin-Wetzlarer Bahn, einige 
Zige der Strecke Berlin—Dresden, 
sowie die Schnellzüge der Strecken 
Berlin— Lehrte und Berlin— Ham- 
burg über die Stadtbahn nach dem 
ostlichen Anschlufsbahnhofe und um- 
gekehrt weiterzuführen. Der Ostbahn- 
nof wird fur den Personenverkehr ge- 
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schlossen. Im Uebrigen sollen die- 
jenigen Züge der Berlin-Dresdener 
Bahn, welche nicht über die Stadtbahn 
geführt werden, auf dem Potsdamer 
Bahnhofe endigen bz. daselbst ent- 
springen. 

Soweit sich später ein Bedürfnifs da- 
zu ergeben sollte, werden zur Erleich- 
terung derjenigen Reisenden, welche 
einen Stadtbahnhof zum Ausgangspunkt 
wählen, sowie andererseits derjenigen 
Reisenden, welche von den jetzt be- 
stehenden Bahnhöfen der betreflenden 
Bahnlinien abreisen wollen bz. umge- 
kehrt, die nach den Provinzen etc. 
bestimmten Züge der westlichen 
Bahnen in zwei Theilzügen, und zwar 
der eine vom Schlesischen Bahnhofe 
über die Stadtbahn, der andere von 
den betreffenden Bahnhöfen der Stamm- 
linien, abgelassen werden. Beide Theil- 
züge vereinigen sich dann in den Vor- 
stationen Berlins, Spandau bz. Pots- 
dam. In der anderen Richtung werden 
die nach Berlin bestimmten Züge 
der westlichen Bahnen auf den ge- 
nannten Vorstationen in zwei Züge 
getheilt, von welchen der eine in den 
Berliner Endbahnhof der betreffenden 
Bahn einläuft, und der andere Zug auf 
die Stadtbahn übergeführt wird, um 
seine Passagiere auf den verschiedenen 
Bahnhöfen der Stadtbahn abzusetzen. 

In welcher Weise endlich der Post- . 
betrieb auf der Berliner Stadtbahn 
und bei den über die letztere laufenden 
durchgehenden Züge der östlichen und 
westlichen Bahnlinien zu regeln sein 
wird, darüber sind gleichfalls endgültige 
Anordnungen noch nicht getroffen. 
Die Lokalzüge der Stadtbahn wer- 
den indefs mit Rücksicht auf die eigen- 
thümlichen Betriebsverhältnisse dieser 
Züge nur in sehr beschränktem Um- 
fange zur Beförderung von Postsen- 
dungen nutzbar gemacht werden können. 
Insbesondere wird die Beförderung von 
Postpäckereien auszuschliefsen sein, 
wie auch eisenbahnseitig eine Expedi- 
rung von Gepäck etc. im Lokalverkehr 
nicht stattfindet. Im Allgemeinen wird 
daher die Stadtbahn für den inneren 
Postverkehr nur zur Ueberfiihrung von 
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Postsendungen, welche in Briefbeu- | weitergehenden Zügen betrifft, so 


teln etc. verpackt werden, in Anspruch 
zu nehmen sein. Für den Austausch 
der Beutel würde die Vermittelung 
eines Postschaffners einzutreten haben. 

Was den Postbetrieb ım Verkehr mit 
den über die Stadtbahn laufenden 


werden sich die desfallsigen Einrich- 
tungen unter Berücksichtigung des all- 
gemeinen Verkehrsbedürfnisses den 
eisenbahnseitig zu treffenden Betriebs- 
einrichtungen im Grofsen und Ganzen 
anzuschliefsen haben. 


4. Von Guatemala zum See von Ilopango. 


Die Entstehung neuer Vulkane gehort 
bekanntlich zu den interessantesten Er- 
scheinungen, welche die Wissenschaft 
der Erdkunde beschäftigen. Im Januar 
1880 war in dem Ilopango-See, einem 54 
Quadratkılometer umfassenden Wasser- 
becken unweit der gleichnamigen Haupt- 
stadt der Republik San Salvador, ein 
neuer Vulkan zu Tage getreten, dessen 
Erscheinen von heftigen Erderschütte- 
rungen angekündigt und begleitet ge- 
wesen war. Die Regierung der be- 
nachbarten Republik Guatemala hatte 
zur Beobachtung des neuen vulkanischen 
Phänomens eine wissenschaftliche Kom- 
mission, bestehend aus den Topographen 
Prof. M. R. Ortega, Prof. E. Rockstroh 
und dem Studenten G. Aguilar, an 
Ort und Stelle entsendet, welche nach 
ihrer Rückkehr einen ausführlichen 
Bericht erstattet hat. *) 


Herr Prof. Rockstroh vom Znsiituto 
Nacional in Guatemala hat dem » Archiv 
für Post- und Telegraphie« in freund- 
lichster Weise verschiedene an seine 
Angehörigen in Sachsen geschriebene 
Briefe zur Verfügung gestellt, in welchen 
er die Erlebnisse dieser Reise schildert. 


Indem das Archiv von dieser dankens- 
werthen Ueberlassung gern Gebrauch 
macht, bringt es ın Nachstehendem 
seinem Leserkreise unter Mitbenutzung 
des erwähnten Kommissionsberichtes 
eine Beschreibung jener interessanten 
Reise nach dem lNopango-See bis zur 
Rückkehr nach Guatemala. 


Erster Brief. 


Guatemala, den 9. April 188o. 

Wie ich Euch in meinem letzten 
Briefe mittheilte, war ich von der 
hiesigen Regierung zum Chef einer Ex- 
pedition ernannt worden, welche einen 
neuen Vulkan, der sich in dem Ilo- 
pangosee in Salvador bildet, zu unter- 
suchen hatte. 

Vor Kurzem von dieser Reise wohl- 
behalten zuriickgekehrt, theile ich Euch 
in Folgendem mit, wie dieselbe vor 
sich gegangen und was ich Merk- 
wiirdiges gesehen und erlebt habe. 

Meine Begleiter waren: der Ingenieur 
Senor Manuel Ortega und einer meiner 
Schüler, Senor Gregorio Aguilar. Aufser- 
dem hatten wir einen Maulthiertreiber 
und einen Diener, und so brachen wir am 
14. Februar wohlberitten und mit zwei 
Packmaulthieren versehen von Guate- 
mala auf, um am selben Tage nach 
siebenstiindigem Ritte in Cerro Redondo 
Halt zu machen. Cerro Redondo, 
Runder Berg, hat seinen Namen von 
einem kleinen erloschenen Vulkan, an 
dessen Fufs es hegt, erhalten und be- 
steht eigentlich nur aus einer grofsen 
Kaffee- und Zucker-Hacienda und den 
dazugehörigen Arbeiterwohnungen. Beim 
Fleischer des Ortes fanden wir Unter- 
kunft und zwei Betten nebst einem 
4 Fufs langen Tisch als Schlafstätten, 
die wir ausloosten und wobei Ortega, 
dem Längsten von uns, der Tisch zu- 
fiel, auf dem er, zusammengerollt wie 


*) Informe de la comision cientifica del Instituto Nacional de Guatemala, nombrada por el 
Sr. Ministro de Instruccion Pública para el estudio de los fenómenos volcánicos en el Lago de 


Jlopango de la Republica del Salvador. 


8°, 66 Seiten. 


Mit Karte. Guatemala 188o. 


eine Schlange, seine ermüdeten Glieder 
ausruhte. Am nächsten Morgen ritten 
wir zunächst drei Stunden durch eine 
Landschaft, deren Boden ausschliefslich 
von alter Lava gebildet ist und den 
bezeichnenden Namen »Mal pafs« 
Schlechtes Land — führt. Kaum dafs 
hier und da einige spärliche Grasflecken 
das schwarze Gestein unterbrechen. 
Etwas besser wird es bei Cuajiniquilapa, 
ein Ort, der zwar Provinzial-Hauptstadt, 
aber sonst nicht viel besser als sein 
Name ist. Doch gab es hier wenigstens 
eine Art Gasthaus und sogar Bier — 
englisches — 2 Mark die halbe Flasche. 
Ebensowenig will ich verschweigen, dafs 
die Ananas hier von ausgezeichneter 
Güte und billig sind — desto mise- 
rabler ıst das Volk, und nur unter An- 
rufung der Autorität gelang es uns, 
das nöthige Futter für die Thiere auf- 
zutreiben, obwohl rings um die Stadt 
Ueberflufs daran ist. Die Tagereise 
war heute sehr kurz gewesen — 5 Stun- 
den geritten, und so beschlossen wir, 
am nächsten Tage bis Jalpatagua, 
ı8 Stunden weit, zu gehen. Zunächst 
selangt man über neue lJ.avabetten 
zum Flusse de los Esclavos, über den 
eine schon beinahe 300 Jahre alte 
Brücke führt; der Flufs ıst zur trocknen 
Zeit nur ca. 40 Fufs breit, aber sehr 
reifsend und war in der letzten Regen- 
periode über 30 Fufs gestiegen, so dafs 
er noch über die Brücke ging. In dem 
Gebüsch zu beiden Seiten des Flusses 
hausen eine Menge buntgefärbter Vögel, 
und Flüge von einigen Hundert Papa- 
geien sind nichts seltenes. Als wir 
im Oratorio, einem kleinen Dorfe, an- 
kamen, war eins der Lastthiere lahm 
geworden und konnte nicht weiter 
verwendet werden. Zum Glück fanden 
wir einen Mann, der bereit war, uns 
ein anderes gutes Lastthier zu leihen. 
Er selbst vermehrte, beritten, unsere 
Karavane, die nun aus sechs Personen 
und neun Thieren bestand. Nach zwei- 
stundigem Aufenthalt ging es weiter, 
ziemlich steil bergauf bis zum Kamm 
eines Bergzuges, von dem aus sich eine 
herrliche Aussicht nach Süden eröffnet 
uber ein weites, waldbewachsenes Thal, 


Archiv f. Post u. Telegr. ı. 1882. 
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dessen andere Seite von dem Vulkan 
Tecuamburro und anderen ansehnlichen 
Bergen begrenzt wird. Ein zweisttin- 
diger Abstieg an der Cuesta de la leona 
(Löwinnen-Bergabhang) brachte uns in 
das erwähnte Thal, das, von oben ge- 
sehen, so entzückend schön ist, von 
nahe aber sich etwas anders darstellt. 
Die Bäume waren Morro, ein Gewächs, 
dessen winzige Blätter sich vergeblich 
bemühen, Schatten zu werfen, und der 
Boden des Thales ist übersäet mit un- 
zähligen kleinen Steinen, welche die 
Pferde sehr belästigen, da sie sich 
häufig unten am Hufe einklemmen. 
Die Sonne brannte glühend heifs, und 
da meine Begleiter, des Reitens wenig 
gewöhnt, langsam vorwärts kamen, be- 
schlofs ich vorauszueilen, um in Jalpa- 
tagua Futter für dieThiereetc. zu bestellen. 
Kommt man nämlich spät an, so ist 
in kleinen Orten nichts mehr zu er- 
langen. Die Leute fürchten sich, der 
Schlangen wegen, Nachts zum Gras- 
schneiden auszugehen; und doch ist es 
beim Reisen hier zu Lande unumgäng- 


lich nöthig, Pferde und Maulthiere 
besser zu versorgen, als selbst die 
Menschen. Ich spornte also mein Pferd 


tiichtig an und nach einem scharfen 
vierstündigen Ritt, immer auf demselben 
steinigen Weg, kam ich gegen sechs 
Uhr ın Jalpatagua an, zur rechten Zeit, 
um noch Gras schneiden und einige 
Hühner zum Besten aller hungrigen 
Magen opfern zu lassen. Zwei Stunden 
später trafen die übrigen ein, und nach- 
dem denAnforderungen unseres Appetites 
Genüge geleistet, die Tagebücher ın 
Ordnung gebracht und alles zum frühen 
Aufbruch am nächsten Morgen vor- 
bereitet war, suchten wir unsere Lager- 
stätte — das heifst wir suchten sie 
wirklich. Die Hotelwirthin, eine ält- 
liche, schwärzliche und sehr schmutzige 
Dame, die grofse Cigarren rauchte und 
wie ein Matrose spuckte, meinte, sie sei 
erst seit einer Woche im Besitz des 
Hotels und habe noch nicht Zeit ge- 
funden, nachzusehen, ob »Betten« vor- 
handen seien — wir waren ihre ersten 
Gäste. Da das Hotel von Jalpatagua 
im Ganzen zweieinhalb Zimmer enthält 
2 


—- von dem emen ist nämlich die 
Wand nach dem Hofe eingefallen — 
so unternahmen wir es, die Frau über 
ihren Besitzstand aufzuklären. In dem 
Zimmer, wo wir auf unseren Koffern 
gegessen, war die Inspection kurz und 
ergebnifslos; im anstofsenden gab es 
zwei vorsündfluthliche Stühle, ein grofses 
Heiligenbild und einen Kamm, zur all- 
gemeinen Benutzung bestimmt und an 
einem Bindfaden baumelnd. Im dritten 
und letzten Gemach beleuchtete unsere 
Kerze endlich einen mächtigen Haufen 
alten Gerümpels, das sich fast bis zum 
Dach aufthürmte. Unsere drei dienst- 
baren Geister entwirrten das Chaos, 
und es genügt, zu sagen, dafs unter 
Anderem drei Bettstellen zum Vorschein 
kamen, in Gestalt sehr primitiver vier- 
eckiger Holzgestelle, die anstatt der 
Springfedermatratzen mit sechs Kuhhaut- 
streifen überspannt waren. Wir belegten 
diese drei Exemplare hiesigen Hotel- 
komforts mit Beschlag (trotz des Pro- 
testes der Wirthin, die eins davon für 
sich reklamirte), richteten sie mit Hülfe 
unserer Decken, Regenmäntel und Sättel 


einigermafsen gebrauchsfähig ein und 


schliefen köstlich. Am nächsten Tage 
war der Weg noch steiniger, die Hitze 
ärger und der Schatten spärlicher als 
Tags vorher. Meilenweit sah man bei- 
nahe nichts anderes als schwarze Steine 
und ab und zu einen Morrobaum. 
Gegen zehn Uhr gelangten wır an 
die Schlucht des Pazflusses, der in bei- 
nahe sooo Fufs tiefem engen Thale 
die Grenze zwischen den Republiken 
Guatemala und Salvador bildet. Eine 
Brücke fehlt, doch kamen wir ohne 
Unfall hinüber. Unten herrschte übrigens 
eine entsetzliche Hitze, und wır konnten 
es den Bewohnern der Hütte, welche 
beim Uebergang auf der Salvadorseite 
steht, nicht verdenken, dafs sie alle- 
sammt zum mindesten halbnackt (die 
Kinder waren noch einfacher gekleidet) 
herumliefen. So tief wir hinunter- 
gestiegen, so hoch mufsten wir, nicht 
zum Erbauen unserer Thiere, auf der 
anderen Seite hinaufklettern, und als 
die Höhe erreicht, ruhten Menschen 
und Thiere erschöpft unter einigen 
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Bäumen aus. Aber auch der kurze 
Augenblick der Erholung sollte noch 
abgekürzt werden, denn plötzlich ref 
einer meiner Begleiter »Garrapatas!« 
Das sind eine Art Milben, die mit 
Vorliebe Menschen anfallen und oft zu 
Tausenden von den Sträuchern her- 
unterfallen. Wie der Blitz waren wir 
aus dem Schatten ın das Sonnenlicht 
gesprungen, und nun begann eine jener 
Scenen, die mich immer an eın Affen- 
haus im Zoologischen Garten erinnern, 
eine gründliche Suche nach den In- 
sekten, die nach dem ersten allgemeinen 
Schütteln und Klopfen noch hängen 
geblieben waren. Nachdem dies zur 
allgemeinen Zufriedenheit beendigt, 
zogen wir weiter über eine sonnen- 
durchglühte, von Mimosen_ bestandene 
Ebene nach »Las Ranas« (die Frösche), 
wo uns einige nette, schwarzäugige 
Salvadorenas ein »Fresco« (aus gegoh- 
renem Zuckerrohrsaft) kredenzten, nach 
Atiquizaya, einem kleinen Städtchen, 
das zwei Hotels aufzuweisen hat, in 
denen wir leidliche Betten, gutes Essen, 
sehr gutes Bier etc. fanden. Das Hotel, 
in dem wir abstiegen, hatte einen 
»Patio de Gallos«, d. h. einen zum 
Abhalten von Hahnenkämpfen ein- 
gerichteten Hof, und die Unterhaltung 
aller Gäste drehte sich um die beim 
letzten Kampf verlorenen und gewon- 
nenen Wetten, um die gefallenen und die 
siegreichen Hähne etc. Hahnenkämpfe 
und die dabei üblichen Wetten sind 
eine durch ganz Salvador verbreitete 
Unsitte, die hoch besteuert werden, 
ziemlich viel Geld einbringen, deren 
Statuten vom Staate autorisirt sind und 
die Viele in’s Unglück bringen, denn ein 
Central-Amerikaner verwettetdabeiHaus 
und Hof, Weib und Kind — wörtlich 
zu nehmen. Die Umgegend von Ati- 
quizaya, bis auf '⁄ Meile vom Ort, 
ist ausgezeichnet kultivirt und überall 
wechseln Kaffeepflanzungen mit Zucker- 
rohrfeldern und Indigoplantagen. Die 
Wege führen durch lange Alleen ent- 
zückend schöner Cocospalmen, deren 
Nüsse oft über ein Liter süsses Wasser 
enthalten und für den Reisenden ein 
unschätzbares Labsal sind. 


Am nächsten Tage ritten wir nur 
6 Stunden bıs Santa Ana, der zweit- 
gröfsten Stadt Salvadors, inmitten aus- 
gedehnter Kaffeeplantagen gelegen. 

Von hier hatten wir nun einen 
tuchtigen Tagemarsch bis Santa Tecla 
zu machen. Auf 15 Meilen Entfernung 
giebts da keinen Ort, der ein leidliches 
Nachtlager bieten könnte, und so 
brachen wir früh auf, um noch die 
Morgenkühle zu benutzen. Im Süden 
erhob sich eine lange Reihe mittelhoher 
Vulkane, meist erloschen; nur der sehr 
unregelmäfsig geformte Vulkan von 
Santa Ana ist noch thatg und be- 
kundet das neuerdings durch kleine 
Dampfmassen, die seinem Krater ent- 
steigen. In Cuatepeque, 2 Meilen öst- 
lich von Santa Ana, wurden eben grofse 
Vorbereitungen zu einer »Feria« ge- 
troffen (Feria ist eine Art Jahrmarkt). 
Der ganze Marktplatz war mit Buden 
(aus Rohrstengeln) besetzt, und wenn 
nicht die Arbeiter gar so bunte Haut- 
farben gehabt hätten, wäre es ganz 
leicht gewesen, sich in eine kleine 
deutsche Stadt kurz vor’m Markttage 
versetzt zu denken. Nur waren hier 
leider allesammt so beschäftigt, dafs 
es unmöglich war, ein Haus zu finden, 
ın dem man uns ein Frühstück zu- 
bereitet hätte, und so mufsten wir, 
hungrig wie die Wölfe, noch ca. fünf 
Meilen weiter reiten, in glühender 
Sonnenhitze, bis zu einer Hacienda 
San Andres, wo wir uns, bis das Früh- 
stick fertig wurde (12 Uhr), an Cocos- 
nussen und Zuckerrohr erlabten. Gegen 
ı Uhr setzten wir die Reise fort, und 
bald nahm uns ein herrlicher Tropen- 
wald in seinen Schatten auf. Gewaltige 
Baume, umschlungen von mächtigen 
Kletterpflanzen, beladen mit unzähligen 
Parasitengewächsen, dazwischen die 
Riesenblatter der Bana, die herrlichen 
Wedel gigantischer Farrenkräuter und 
phantastische Orchideenbliithen boten 
ein überraschendes Bild nach dem 
anderen dar. Aber todtenstill war der 
Wald, kein Schrei, kein Vogelsang 
unterbrach die Stille, und höchstens das 
Rascheln einer Fidechse und ab und 
zu das Summen einer grofsen Wespen- 
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art zeigte, dafs nicht alles Thierleben 
erstorben sei. Aber so ist es immer 
in diesen Urwäldern. Reicheres Thier- 
leben, mannichfaltigere Gestalten findet 
man fast immer nur am Saume, bei 
Lichtungen, in der Nähe menschlicher 
Wohnungen. Und auch da treibt die 
Mittagshitze Vögel und Insekten ın die 
dichtbelaubten Baumkronen, wo sie die 
heifse Zeit verschlafen. Erst gegen 
Abend wagen sie sich wieder hervor, 
und dann allerdings wird der Lärm 
zuweilen betäubend. Flüge von Hun- 
derten von Papageien ziehen zu den 
Maisfeldern unter ohrzerreifsendem Ge- 
kreisch, die Viehstaare hüpfen krächzend 
zwischen dem weidenden Vieh umher, 
der Pajarobobo (»Dummkopf«) schreit 
sein melancholisches Hut-hut und noch 
tausend Andere machen sich bemerk- 
bar. So war es, als wir gegen Abend, 
am Fufse des Vulkans Quezaltepeque 
hinreitend, die Weiler Sitio viejo, 
Guarumal etc. passirten. Letzterer 
zieht sich in einer engen Schlucht hin, 
in der wir einen Bach wohl dreifsigmal 
zu überschreiten hatten. Die Nacht 
war hereingebrochen, silbernes Mond- 
licht übergofs die zauberisch schöne 
Waldpracht, Millionen von Leuchtkäfern 
funkeltenamBergabhang underfrischende 
Kühle zog vom Vulkan herab. In un- 
zähligen Windungen stiegen wir auf 
guter Strafse bergan und erreichten 
nach einem letzten Ritt über ebenes 
Terrain die Stadt Santa Tecla, wo wir 
uns im Hotel schon telegraphisch an- 
gemeldet hatten und den Tisch bereits 
gedeckt fanden. Salvador besitzt ein 
ausgedehntes Telegraphennetz, und in 
den elendesten Nestern trifft man oft 
noch eine Station. Wie wir nach einem 
Ritt von dreifsig Wegstunden durch 
heifse » Tierra caliente« schliefen, könnt 
Ihr Euch vorstellen. 

Am nächsten Tage besichtigten wir 
dieStadt und gaben unsere Empfehlungs- 
briefe ab, von denen wir für hier und 
die Hauptstadt mit einer gehörigen 
Portion offizieller und privater versehen 
waren. Unsere Absicht, noch diesen 
Tag die letzten vier Leguas bis San 
Salvador zu gehen, mufsten wir auf- 
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geben, denn die ganze »Intelligenzs 
Santa Teclas protestirte dagegen und 
drang darauf, dafs wir wenigstens einen 
Tag bei ihnen bleiben miifsten. Mit 
Spaziergängen, Besuchen mit obligaten 
Copitas de vino i coñac (Wein und 
Cognac) wurde die Zeit verbracht. 
Santa Tecla liegt auf einer Hochebene 
am Fufse des schon erwähnten Vulkans 
Quezaltepeque, geniefst eines herrlichen 
Klimas und ist von Kaffee- und Zucker- 
plantagen umgeben. Von hier aus 
führt eine Pferdeeisenbahn nach San 
Salvador. Wir folgten derselben 
'/, Stunde und konnten eine gewaltige 
Dampfsäule im Nordosten sich über 
den Cerro de San Jacinto (Berg von 
San Jacinto) erheben sehen, die dem 
neuen Vulkan im lIlopangosee ent- 
stammte. Santa Tecla wurde erst 1856 
gegründet, und man beabsichtigte, die 
1854 durch ein Erdbeben zerstörte 
Hauptstadt hierher zu verlegen, was 
aber unterblieb. Trotzdem ist sie schon 
ziemlich ansehnlich, hat 14000 Ein- 
wohner, und da alle Strafsen sehr breit, 
die (des Erdbeben wegen meist von Holz 
erbauten) Häuser sämmtlich nur ein- 
stöckig sind, so breitet sie sich über 
einen beträchtlichen Flächenraum aus. 
Viele Beamte der Hauptstadt wohnen 
hier und fahren Morgens nach San 
Salvador in ihre Bureaus, um gegen 
4 Uhr zurückzukehren. Der Pferdebahn- 
wagen legt den Hinweg in °/,, den 
(ansteigenden) Rückweg in 1'/, Stunde 
zurück. 

Am nächsten Morgen schickten wir 
die Diener mit sämmtlichen Thieren 
voraus nach San Salvador, wohin wir 
uns selbst per Bahn (seit drei Jahren 
das erste Mal wieder für mich) be- 
gaben. Ein echt tropisches Bild nach 
dem anderen zog an uns vorüber. 
Palmen, nesenblattrige Bananen, Zucker- 
rohrpflanzungen erstrecken sich zwischen 
beiden Städten. Vor uns liegt die 
Hauptstadt, kein dunkles Häusermeer 
wıe andere, sondern halb verborgen in 
frischem Grün der Fruchtbäume und 
überragt von den Wipfeln unzähliger 
Palmen. Links erhebt sich der ge- 
waltige Vulkan und zur Rechten ziehen 
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sich eine Reihe schön geformter Berge 
hin, über die sich wieder die mächtige 
Dampfsäule des neuen Vulkans, vom 
Winde hin- und hergetrieben, bis zu 
den Wolken erhebt. 

San Salvador ist in diesem Jahr- 
hundert zweimal von Erdbeben zerstört 
worden (1854 und 1873), und obwohl 
gröfstentheils wieder aufgebaut, weist 
es doch noch eine ganze Reihe von 
Spuren jener Katastrophen auf. Ruinen 
kann man dieselben kaum nennen, 
denn es sind meistens nur Steinhaufen, 
aus denen auch nicht das geringste 
Anzeichen der früheren Anordnung des 
Gebäudes zu ersehen ist. Jetzt baut 
man alle Häuser und auch die Kirchen 
aus Holz oder dajaregue (Holzgerüst 
mit Lehm in den Zwischenräumen, die 
wieder mit Latten übernagelt werden), 
und da solche Gebäude den Erdbeben 
gut widerstehen, hat man vergangenen 
Dezember keine Verluste zu beklagen 
gehabt. Das Pflaster von San Salvador 
ist entsetzlich, man verwendet eckige 
glatte Lavabrocken dazu (denn beinahe 
der ganze Boden der Republik besteht 
nur aus vulkanischer Asche, Sand, Lava, 
Bimstein etc.), auf denen man beständig 
ausrutscht, und so kommt es, dafs 
immer von fünf Einwohnern dieser 
schönen Stadt zwei lahm gehen. 

Wir wurden von Allen, an die wir 
empfohlen waren, Beamten und Privat- 
leuten, ausgezeichnet aufgenommen und 
erhielten z. B. den Telegraphen zur 
freien Benutzung während unseres ganzen 
Aufenthaltes. Der Präsident war am 
Tage vorher nach Apulo am Ilopango- 
see gegangen, und noch am selben 
Tage ritt auch ich, begleitet von mehre- 
ren Herren, dahin, um meine Briefe 
an ihn abzugeben. Zur Feier des 
Tages wurden zwei Dutzend Flaschen 
Importbier (norwegisches) geleert und 
Nachts elf Uhr kehrte ich wieder nach 
San Salvador zurück. Einer der Herren, 
dem das Bier zu Kopf gestiegen, verlor 
unterwegs seine Uhr, sonst passirte 
nichts Ungewöhnliches. Doch mufs 
ich nun zunächst den See und den 
Vulkan ın semer Mitte, wie er sich 
da das erste Mal uns präsentirte, be- 


schreiben. Von San Salvador aus- 
gehend, passirt man zunächst (im Osten) 
die Schlucht des Acelhuateflusses, ge- 
langt dann auf das Plateau von Soya- 
pango und Ilopango und erreicht nach 
1'/,stiindigem Ritt den Rand der Ein- 
senkung, in deren Tiefe der Ilopangosee 
liegt. 400 Fufs tief unter uns liegen 
die blauen Wasser des Sees; ein gelb- 
lich-weifses schmales Band rahmt sie 
ein, gebildet von dem gelben Ufersande, 
der beim Zurückgehen des Wasser- 
spiegels (der See ist um ca. 40 Fufs ge- 
fallen) trocken gelegt wurde. Steil 
steigen dann die Bergwände an, meist 
üppig bewaldet, aber an vielen Stellen 
auch, wo massenhafte, durch die letzten 
Erdbeben verursachte Erdschlipfe statt- 
gefunden haben, die tiefgelbe vulkanische 
Asche zeigend, die hier in gewaltigen 
Schichten abgelagert wurde. Uns gegen- 
über überragt der Vulkan von San 
Vicente, einer der höchsten und schön- 
sten von Salvador (8000 Fufs hoch), alle 
anderen Gebirge, und links von ihm 
schliefst der kleine Vulkan von Cojute- 
peque das Bild. In der Mitte des Sees 
aber steigt der neue Vulkan empor, ein 
dunkler ca. ı20 Fufs hoher Fels, nahe- 
bei einige andere viel kleinere Massen, 
und ihm entströmt eine weifse Dampf- 
siule, die beinahe senkrecht den 
Wolken zustrebt. Von der Höhe aus 
war kein Laut zu vernehmen, aber in 
Apulo, wo wir den Präsidenten trafen, 
vernahm man deutlich ein schwaches 
Brausen, hervorgebracht durch das ge- 
waltsame Ausströmen des Dampfes aus 
dem beinahe ı?/, Stunden vom Ufer 
entfernten Vulkan. Später werden wir 
dies Geräusch in ganz anderer Weise 
zu hören bekommen und noch ganz 
vertraut mit ihm werden. 


Zweiter Brief. 


Guatemala, den 12. Mai 1880. 
Bevor ich in meiner Reisebeschreibung 
fortfahre, will ich Euch einige Daten 
uber die Erdbeben und sonstigen Phä- 
nomene mittheilen, welche vor unserer 

Ankunft in San Salvador stattfanden. 
Die Republik Salvador ist das klassi- 
sche Land für Vulkanismus und damit 
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verbundene Erdbeben. Eine Unzahl 
erloschener Vulkane, vier noch jetzt 
thätige, zahlreiche Solfataren, Maculaben 
(hier Ausoles genannt) und heifse 
Quellen bieten alle Phasen, welche 
diese Naturerscheinungen durchlaufen, 
dar, und die gewaltigen Erdbeben, 
welche allein in diesem Jahrhundert 
die Hauptstadt San Salvador zweimal 
zerstörten (1854 und 1873), und die 
man in diesem Lande beinahe zu den 
täglichen Vorkommnissen zählen könnte, 
vollenden das Bild. 

Am 21. Dezember des vorigen Jahres 
begann nun eine Reihe von Erdbeben, 
die bis zum ı. Januar andauerten, dann 
aber schwächer wurden. Ein ameri- 
kanischer Geolog, Herr W. Goodyear, 
der im Dienst der Regierung von Sal- 
vador steht und zu jener Zeit das De- 
partement Cabanas bereiste, wurde vom 
Präsidenten zurückgerufen, um die Erd- 
beben, deren Erschütterungskreis ver- 
hältnifsmäfsig klein war, zu beobachten. 
Er langte am 24. Dezember in Asino, 
einem Oertchen am Ilopangosee, an, 
das ihm als das wahrscheinliche Centrum 
der Erdbeben bezeichnet worden war. 
Von Nachts 10 Uhr 32 Min. des 24. 
bis 12 Uhr 38 Min. Mittags des 27. De- 
zember zählte er 249 Erderschiitte- 
rungen. Davon waren 44 sehr stark 
und 103 von unterirdischem Getös be- 
gleitet. Das letzte Erdbeben (12 Uhr 
38 Min. Mittags des 27.Dezember) dauerte 
schrecklich 
gewesen sein. Es unterbrach die Tele- 
graphenleitung zwischen Asino und der 
Hauptstadt, rifs unzählige Spalten auf, 
liefs neue Quellen hervorsprudeln (die 
aber bald wieder versiegten), verur- 
sachte enorme Erdschlipfe rings um 
Asino und war von einem schauerlichen 
Lärm begleitet. Das Holzhäuschen, in 
dem die Beobachter sich befanden, 
schwankte wie ein Schiff auf stürmischer 
See, widerstand aber doch, Dank seiner 
besonderen Konstruktion. Goodyear 
und Begleiter beschlossen, Asıno zu 
verlassen und nach Ilopango zu gehen; 
nur mit Lebensgefahr konnten einzelne 
Stellen des vom Erdbeben zerstörten 
Weges passirt werden, und in Ilopango 


(>, Meile von Asino) traf man die 
gröfste Verwüstung. Eine Menge der 
allerdings nicht besonders solid aus 
an der Luft getrockneten Ziegeln 
(Adobe) gebauten Häuser war ein- 
gestürzt und die noch stehenden befan- 
den sich beinahe ohne Ausnahme im 
traurigsten Zustand; doch war kein 
Verlust an Menschenleben zu beklagen. 

In Ilopango wurden die Observationen 
wieder aufgenommen und bis zum 
30. Dezember 2 Uhr go Min. Nach- 
mittags 123 Erderschütterungen ge- 
zählt, von denen 4 stark und 100 
von unterirdischem Getöse begleitet 
waren. 

Da am 30. Dezember die Häufigkeit 
und Stärke der Erderschütterungen ab- 
nahm, so kehrte Goodyear nach San 
Salvador zurück. Die Gesammtzahl 
der vom 24. bis 30. Dezember be- 
obachteten Erschütterungen war 372. 

Noch hatten die unterirdischen Kräfte 
nicht ausgetobt. Nach verschiedenen 
mäfsigen fand am 31. Dezember 7 Uhr 
25 Min. Abends ein 20 Sekunden andau- 
erndes starkes Erdbeben statt, welches 
den südöstlich vom Ilopangosee gelegenen 
Ortschaften vielen Schaden zufügte, be- 
sonders die Dörfer Candelaria und 
Analco zerstörend. 

In San Salvador wurden alle diese 
Stöfse gefühlt, doch wurde kein Schaden 
verursacht. 

Bisher hatte man am See selbst 
keine Veränderung bemerkt, obwohl 
die meisten der beobachteten Erdstöfse 
ın seiner unmittelbaren Nähe ıhren Ur- 
sprung haben mufsten. Anfangs Januar 
kam aber die Nachricht nach San 
Salvador, dafs das Wasser des Sees zu 
steigen beginne. Am 6. Januar war es 
schon 2 bis 3 Fufs höher als gewöhn- 
lich, und bis zum 11. stieg es im 
Ganzen ca. 4 Fufs (1,2 m). Am 12. Ja- 
nuar begann das Wasser sich beim 
Ausflufs, bis dahin ein Fliifschen von 
ca. 20 Fufs Breite und 1 Fufs Tiefe, 
einen Kanal zu graben, und mit solcher 
Gewalt und Schnelligkeit setzte es seine 
Thatigkeit fort, dafs der Ausflufsschonam 
13. ca. 40 Fufs tief war und eine Wasser- 
masse ähnlich der Seine bei Paris fafste. 
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Von dem hier gelegenen Oertchen 
Atuscatla wurden sechs Hütten mit dem 
umliegenden kultivirten Land weg- 
gerissen und der Jiboaflufs, welcher 
das Wasser des Ilopangosees aufnimmt, 
verwandelte sich ın einen mächtigen 
Strom, der ım Tieflande der Küste an 
seinen Ufern ungeheuren Schaden an- 
richtete. Natürlich begann der See- 
spiegel bald zu fallen, und bis zum 
20. Januar war er über 9 Meter tiefer 
als vor diesen Ereignissen. 

In der Nacht vom 20. zum 21. Ja- 
nuar kam nun ein neues Ereignifs dazu. 
11 Uhr Nachts hörte man heftige De- 
tonationen von der Mitte des Sees her, 
denen eine hohe Dampfsäule folgte. Am 
nächsten Morgen sah man eine Anzahl 
schwarzer Felsen aus dem See hervor- 
ragen an einer Stelle, die immer fiir 
sehr tief gehalten worden war (der See 
ist ca. g Kilometer lang und 7 Kilo- 
meter breit. Ich fand seine tiefste 
Stelle zu 209 Meter). Am 21. Januar 
näherten sich mehrere Personen in 
Booten den Felsen. Das Wasser in der 
Nähe derselben war siedend heifs, unter- 
irdische Explosionen sandten Massen 
heifsen Wassers — bis zu 50 Fufs 
Durchmesser — empor, wobei jedes- 
mal die Felsen erzitterten. Ein uner- 
träglicher Geruch nach Schwefelwasser- 
stoffgas machte den Aufenthalt sehr 
unangenehm. Die Dampfsäule stieg 
ca. 150 Fufs über das Wasser empor. 
Am Morgen des 23. Januar wieder- 
holten sich die unterirdischen Deto- 
nationen, und die Dampfsäule erhob 
sich zu einer Höhe von ı3500 bis 
2000 Fufs, so dafs sie zum ersten 
Male von San Salvador aus sichtbar 
wurde. 

Am 8. Februar war das Niveau des 
Sees um ıo m niedriger als vor dem 
Fallen des Wassers, und der neue 
Vulkan erhob sich ı7 m aus dem 
Wasser. 

Der unterirdische Lärm und kleine 
Erdstöfse wiederholten sich ab und zu 
bis zu unserer Ankunft. 

Nachdem wir uns einige Tage ın 
San Salvador aufgehalten hatten, um 
möglichst genaue Informationen über 
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die Erderschiitterungen des vergangenen 
Jahres und deren Einwirkung auf 
den See zu sammeln, schickten wir 
uns an, jene seltenen vulkanıschen 
Phänomene an Ort und Stelle zu stu- 
diren. 

Der einzige geeignete Ort, den wir 
in der Nähe des Sees ausfindig machen 
konnten, um uns dort für einige Zeit 
aufzuhalten, war Apulo, eine kleine 
unmittelbar am Strande gelegene Be- 
sitzung. Der Herr Präsident Don Ra- 
fael Zaldivar hatte die Güte, uns da- 
selbst ein Backsteinhaus zu überlassen, 
sowie Boote nebst der nöthigen Mann- 
schaft zur Verfügung zu stellen; damit 
wir alle interessanten Punkte des Sees 
aufsuchen konnten. 

Im Laufe des 23. Februar siedelten 
wır nach Apulo über. Die Fahrstrafse, 
welche von San Salvador zum See 
fuhrt, kreuzt zunächst die Schlucht des 
Flusses Acelhuate und führt dann über 
Soyapango und Ilopango. Diese beiden 
Ortschaften hatten sehr stark bei den 
letzten Erdbeben gelitten. Zahlreiche 
Ruinen bewiesen nur zu deutlich die 
Stärke derErschütterungen, von welchen 
der Boden in diesem Theile des Landes 
so häufig heimgesucht wird. 

Bald nach unserem Eintreffen in 
Apulo hatten wir Gelegenheit, noch an 
demselben Abend eine leichte Erd- 
erschütterung zu beobachten. 

Am folgenden Tage, dem 24.Februar, 
gingen wir an unsere Beobachtungs- 
arbeiten. Señor Ortega, unterstützt 
von Senor Aguilar, begann die Auf- 
nahme eines Nivellementsplanes, und 
ich schiffte mich in dem einen Boote 
cin, um von Apulo bis zu einem 
Punkte des gegenüberliegenden Ufers 
die Tiefe des Sees mit dem Senkblei 
zu erforschen. 

Die Dampfsäule erreichte an diesem 
Tage nicht die Höhe wie am vorigen, 
war aber doch noch bedeutend genug, 
um den ganzen Vulkan einzuhiillen. 
Als ich mich bis auf 400 Meter ge- 
nahert hatte, trieb ein Windstofs die 
Saule nach der entgegengesetzten 
Richtung, so dafs ich Gelegenheit 
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Derselbe zeigte sich als eine Masse 
angehäufter sehr schroffer Felsen von 
den seltsamsten Formen, darunter 
schlanke Säulen und dicke Felsblöcke 
mit schwächerem Stiel. Für einige 
Augenblicke wurden die oberen Spitzen 
des Vulkans sichtbar, dabei konnte ich 
wahrnehmen, dafs die höchsten Punkte 
etwa 50 Meter über dem Wasserspiegel 
lagen. 

Rings um den Vulkan dampfte das 
Wasser beständig, aber der Dampf war 
nicht sehr dick und erhob sich nicht 
höher als ı bis 2 Decimeter über die 
Wasserfläche. 

Die Hauptmasse des Dampfes, welcher 
sich verschiedene Male zu einer un- 
geheuren Säule verdichtete, kam aus 
dem Hügel selbst, wobei ununterbrochen 
ein Geräusch hörbar war, ähnlich dem 
Sausen des von einer Maschine aus- 
gestofsenen Dampfes, nur noch um 
vieles stärker. Wenn die Luft ruhig 
war, erschien der ganze Vulkan ın 
Dampf gehüllt, welcher aus jedem 
Quadratzoll seiner Oberfläche aufstieg. 

Von dem Vulkan, und zwar in einer 
Entfernung von 100 Meter in nördlicher 
Richtung, erhob sich eine isolirte Fels- 
spitze, welche bei ı5 Meter Höhe an der 
Basis 25 Meter Umfang hatte. Auf diesen 
Felskegel steuerte ich zu. Die ganze 
Masse bestand aus losen, ziemlich 
porösen Steinen; das Wasser ringsum 
hatte eine Temperatur von 48° des 
hunderttheiligen Thermometers und 
hauchte einen starken Geruch nach 
Schwefelwasserstoffgas aus. Ich.nahm 
einige Steine mit, und da es mir un- 
möglich war, zum Hügel des Vulkans 
selbst vorzudringen, weil sich die Menge 
des Dampfes vermehrte, schlug ich die 
Richtung nach den beiden kleinen Inseln 
ein, welche von einem anderen vulkanı- 
schen Hügel, der bereits wieder in den 
See zurückgesunken war, übrıg geblieben 
waren. Begiinstigt von einer starken 
Strömung, näherte ich mich rasch den 
zwei Inselchen, welche 150 Meter von 
dem Vulkan ablagen. Das Wasser 
hatte dort nur 35°. Die beiden Inseln 
waren ziemlich von gleicher Gröfse, 


hatte, den Vulkan genau zu beobachten. ; 10 Meter lang und breit, und erhoben 


sich bis zur Höhe von 3 Meter über 
den Wasserspiegel. 

Inzwischen war es 11 Uhr Vormittags 
geworden, und die steigende Gluth der 
Sonne (31°) zwang mich, das schattige 
Ufer einer Bucht, Namens Rincon del 
Canal, im Siiden des Sees aufzusuchen; 
die Gerippe unzahhger, bei dem 
Sinken des Wasserspiegels auf dem 
flachen Ufer zuriickgebliebener Fische 
bedeckten hier den Strand. 

Nach einer Rast von einigen Stunden 
nahm ich meine Sondirungen wieder auf. 
Nicht gering war mein Erstaunen, als ich 
dabei bemerken mufste, dafs der isolirte 
Felskegel, von welchem ich vorhin einige 
Steine mitgenommen hatte, inzwischen 
vollständig verschwunden war. 

In den nächsten Tagen setzte ich 
meine Beobachtungen fort. Schlimme 
Erfahrungen hatten wir bald in Betreff 
des Trinkwassers zu machen. Das 
Wasser des Sees war nämlich nicht 
geniefsbar, und dasjenige von Ilopango 
litt an demselben Fehler, einem inten- 
siven Geschmack nach Schwefelwasser- 
stoffgas. Um nicht krank zu werden, 
mufsten wir auf den Genufs von Wasser 
verzichten und uns als Ersatz dafür mit 
Cocosnüssen begnügen, von welchen 
ich eine hübsche Menge aus San Sal- 
vador kommen liefs. 

Am 26. Februar trafen die Herren 
Gebrüder Imery, zwei geschickte Photo- 
graphen, in Apulo ein, welche Auf- 
nahmen von dem Vulkan machen wollten, 
und zwar von einem möglichst nahen 
Punkte aus. Da mittlerweile die beiden 
südöstlichen Inseln, welche hierzu ge- 
eignet gewesen wären, wieder ver- 
schwunden waren, fuhren wir am 27. 
Februar nach dem entgegengesetzten 
Ufer des Sees. Auf dieser Ueberfahrt 
hatten wir eine Erderschütterung von be- 
trächtlicher Stärke zu empfinden, wobei 
unser Boot in eine zitternde, ziemlich 
unangenehme Bewegung gerieth. Die 
Herren Photographen erreichten übrigens 
trotz verschiedener Versuche ıhren 
Zweck nicht, weil das Schwefelwasser- 
stoffgas und die anderen vulkanischen 
Gase die Bilder der Negativplatten voll- 
ständig zerstörten. 
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Am folgenden Tage, dem 28. Februar, 
gingen wir an die Ausführung unseres 
Vorhabens, den Vulkan selbst zu be- 
suchen. Der Tag schien günstig ge- 
wählt. Bei Sonnenaufgang war der 
See ruhig und die Dampfsäule nicht 
besonders stark. Um ı10'/, Uhr Vor- 
mittags schiffte ich mich mit Senor 
Aguilar in der Richtung des Vulkans 
ein, der um diese Zeit beinahe un- 
verhüllt dalag und seine Umrisse er- 
kennen liefs. Wir steuerten auf das 
östliche Ende los, welches das zugäng- 
lichste war, und machten dabei die 
überraschende Erfahrung, dafs der fatale 
Schwefelgeruch, der uns auf den ver- 
schiedenen Punkten des Sees und auch 
in Apulo so sehr belästigte, gänzlich 
verschwand, als wir in die unmittelbare 
Nahe des Brennpunktes der vulkanischen 
Thatigkeit kamen. Endlich landeten 
wir an einem ungeheuren, von Eisen- 
oxyd gefärbten Steinblock, der wie ein 
Kap sich am Rande der Insel erhob 
und mit der Hauptmasse des Vulkans 
durch zahlreiche andere, aber weniger 
umfänglichere Felsstücke in Verbindung 
stand. Das Wasser des Sees hatte hier 
eine Temperatur von 50° Wärme. 

Das betäubende Getöse des aus- 
strömenden Dampfes, die bis auf 37° 
gestiegene Gluth der Atmosphäre und 
die dichten Wolken des brodelnden 
Dampfes, die sich majestätisch über 
unseren Häuptern zusammenballten, das 
Alles machte einen unverlöschlich tiefen 
Eindruck auf unsere Einbildungskraft. 

Bei der Abfahrt nahmen wir noch 
eine Anzahl Steine mit, die wir ohne 
Mühe von dem erwähnten Felsblock 
ablösten, und die sich gegen unsere 
Vermuthung nicht warm anfühlten. 
Bei der Ueberfahrt nach Rincon wehte 
uns der inzwischen aufgesprungene 
Südwind stark entgegen, und es war 
ein hartes Stück Arbeit für unsere 
Bootsleute, gegen die aufgeregten 
Wellen anzurudern, die mit der Gewalt 
von Meereswogen an unser Fahrzeug 
schlugen. 

Nachdem wir am folgenden Tage 
noch eine Exkursion über den See 
unternommen hatten, kehrten wir un- 


mittelbar 
zurück. Wir hatten ailes Erforderiiche 
fir eine Reise vorzubereiten, welche 
wir durch die rings um den Sce be- 
legenenOrtschaften unternehmen wollten. 
Der Herr Präsident hatte die Güte, 
uns mit Empfehlungsschreiben an die 
betreffenden Ortsbehörden zu versehen, 
und so reiste ich denn am 2. März 
mit Senor Aguilar nach Cojutepeque 
ab, wahrend Senor Ortega in San Sal- 
vador zurtickblieb, um an seiner Karte 
des Sees zu arbeiten. 


Durch die Orte Soyapango und Ilo- 
pango waren wir vorher schon wieder- 
holt gekommen und hatten die Ver- 
wüstungen in Augenschein genommen, 
welche die Erdbeben des vergangenen 
Dezember dort angerichtet hatten. 
Namentlich in Ilopango waren viele 
Häuser gänzlich zerstört. Umgestürzte, 
gespaltene und überhängende Wände 
legten zur Genüge Zeugnifs ab, welche 
gewaltige Erschütterungen der Erd- 
boden erlitten hatte. Dagegen war 
Cojutepeque, wohin uns der Weg nörd- 
lich des Sees über San Martin führte, 
verhältnifsmäfsig wenig in Mitleidenschaft 
gezogen worden. 


Das Klima von Cojutepeque ist viel 
frischer als dasjenige von San Salvador, 
doch wird gleichwohl die Kultur der 
Kokospalme noch mit gutem Erfolg 
betrieben. Hauptsächlich aber wird 
Tabak gebaut, von welchem eine sehr 
gute (Jualität erzeugt wird. Auf unserem 
Wege hatten wir schon ausgedehnte 
Tabakspflanzungen bemerken können. 


Am nächsten Tage reisten wir von 
Cojutepeque ab. Der Herr Gouverneur 
des Departements begleitete uns bis 
Sın Ramon, zu unserer persönlichen 
Sicherheit war uns eine Militaireskorte 
beigegeben. Die Landschaftringsum glich 
einem unermefslichen Garten: überall 
Planzungen von Tabak, Kaffee und 
Zuckerrohr, nur unterbrochen durch 
prachtige Gruppen schlanker Palmen, 
welche über die zwischen ihnen ver- 
streuten niedrigen Hütten Wache zu 
halten schienen. In San Ramon zeigten 
die Häuser keine Spuren der Wirkungen 
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darauf nach San Salvador | des Erdbebens,, nur die Mauern der 


Kirchen hatten verschiedene Risse. 
Unweit San Ramon führt die Strafse 
über das 200 Meter breite Thal, durch 
welches sich der Abflufs des Sees 
einen Weg gebahnt hat. Unzählige 
Steine, theilweise von beträchtlicher 
Gröfse, welche die Hochfluth zurück- 
gelassen hat, bedeckten die Thalsohle 
und machten die Passage an einigen 
Punkten schwierig. Der Abflufs des 


Seebeckens hatte ımmer noch eine 
Breite von 21 Meter. Die seit einem 
Monat unterbrochen gewesene Kom- 


munikation zwischen beiden Ufern hatte 
man neuerdings durch eine hölzerne 
Brücke wieder hergestellt, weiche auch 
für Lastthiere gangbar war. Ueber eine 
Reihe ziemlich steiler Abhänge zog sich 
unser Weg bis Analco hin, das in einer 
Höhe von 184 Meter auf einer kleinen 
Hochebene liegt, welche das ganze 
Terrain bis zum Vulkan von Cojutepeque 
beherrscht. 

Analco hatte noch mehr gelitten als 
Ilopango. Die eine der beiden Kirchen 
lag ganz in Trümmern, von der anderen 
standen nur noch einige Seitenwände. 
Alle Häuser waren mehr oder weniger 
Ruinen. Das Erdbeben hatte aber den 
armen Bewohnern von Analco noch 
eine andere Noth gebracht, indem es 
den unterirdischen Kanal, durch welchen 
dem Ort aus der Nachbarschaft das 
Wasser zugeführt wird, verschüttete. 
So hatten die schwer heimgesuchten 
Einwohner, bis das Hindernifs nach 
einigen Tagen gehoben worden war, 
auch an Wassermangel zu leiden gehabt. 

Von Analco führte unser Weg nach 
Tepesontes über den Cuxcuxberg. Als 
wir die Höhe des Berges erreicht hatten, 
fielen unsere Augen auf ein so weites, 
wundervolles Panorama, dafs uns dieser 
Anblick wohl für alle Mühe des Weges 
reichlich entschädigen konnte. Nach 
Süden zu dehnte sich die dichtbewaldete 
Küste aus, begrenzt von dem unabseh- 
baren Ocean. Einem breiten Silber- 
bande vergleichbar, schlängelte sich 
der Jiboaflufs durch die grünen Gefilde, 
vom Fufse des imposanten Vulkans 
San Vincente bis zum Meere konnte 


das Auge dem I.aufe seiner Gewässer 
folgen. Dann wieder ruhte der Blick 
mit Wohlgefallen auf kleinen Tafel- 
geländen, welche den steilen Abfall 
des Küstengebirges zum Meere unter- 
brachen und welchen Wohnungen und 
wohlbebaute Felder die erfreulichen 
Spuren fleifsiger Menschenhände auf- 
geprägt hatten. Vom Vulkan San 
Miguel ım Osten bis zum Chingo im 
Westen umspannte der Horizont beinahe 
die gesammte Republik bis zu dem 
hohen Grenzgebirge von Honduras. 
Zu unseren Füfsen lag in der Tiefe 
der malerische See von Ilopango, blau 
wie das Azur des Himmels über ihm. 
In scharfen Grenzlinien umsäumte der 
weifse Ufersand seine Ränder und Aus- 
buchtungen, in denen sich die hohen 
Berge wiederspiegelten, welche ringsum 
die glänzende Wasserfläche einrahmten. 
Von der Mitte des Sees aber schickte 
der neue Vulkan eine ungeheure Säule 
weifsen Dampfes empor, welche sich 
oben mit den Wolken des Abend- 
himmels vereinigte und wie diese von 
den purpurnen Strahlen der untergehen- 
den Sonne vergoldet wurde. 

Schwer trennten wir uns von dem 
erhabenen Anblick, um unsere Reise 
nach Miguel Tepesontes fortzusetzen. 
Auch in Miguel Tepesontes fanden wir 
traurige Spuren der Verwüstung, welche 
das Erdbeben hinterlassen hatte, wenn 
gleich nicht in dem Grade wie zu 
Analco. Von San Miguel aus hatten 
wir noch einen schönen Ueberblick 
über den See, dabei bemerkten wir, 
dafs westlich von dem Vulkan einige 
neue Felsen 8 bis ro Meter hoch über 
den Wasserspiegel empor gestiegen 
waren. Bald sollten uns noch andere 
Anzeichen einer gesteigerten Thätigkeit 
der vulkanıschen Kräfte überraschen. 

Nach 8 Uhr Abends liefsen sich mit 
einem Male verschiedene starke Deto- 
nationen vernehmen. Die Bevölkerung 
des Ortes begann zu erschrecken, und 
als das Rollen des unterirdischen 
Donners immer stärker und rascher 
auf einander zu folgen begann, gerieth 
die ganze Einwohnerschaft in furchtbare 
Angst, dafs sich die Katastrophe 
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vom 31. Dezember wiederholen möchte. 
Alles stürzte auf die Strafsen, über 
welchen eine finstere Nacht ruhte, und 
das Schreien und Jammern der Frauen 
und Kinder vereinigte sich mit dem 


dumpfen Donnern des Vulkans zu 
einem schrecklichen Konzert. Ich 
suchte so gut es ging, die armen 


Leute zu beruhigen, die immer und 
immer wieder von dem Herrn Theologen 
so nannten sie mich hören 
wollten, ob und welche Gefahr vor- 
handen sei. Es gelang mir endlich, 
die Erschrockenen soweit zu beruhigen, 
dafs sie sich wieder in ihre Häuser be- 
gaben. 

Die Detonationen dauerten bis Mitter- 
nacht fort und begannen zwischen 
3 und 4 Uhr Morgens von Neuem. 
Was inzwischen auf dem See vorging, 
konnte ich leider nicht beobachten, 
da es eine dunkle Nacht mit bedecktem 
Himmel war. Als indefs bei Tages- 
anbruch der Vulkan sichtbar wurde, 
waren die Tags vorher aus dem See 
aufgestiegenen Inseln wieder ver- 
schwunden. 

Am Morgen des 4. März besuchten 
wir San Juan Tepesontes, wo die 
Kirche ganz zerstört war; dann brachen 
wir zur Rückkehr nach San Salvador auf. 

Ein sehr malerischer, aber dabei 
ebenso schlechter Weg führte uns über 
den Kamm des Gebirges, weiches sich 
zwischen dem See von Ilopango und 
der Küste hinzieht. Gegen 9 Uhr 25 Min. 
Vormittags fingen die Detonationen des 
Vulkans abermals an, binnen weniger 
als einer Stunde zählte ich 237 Schläge. 
Dabei hatte ich Gelegenheit, von einem 
dominirenden Punkte des Weges den 
Zustand des Vulkans zu beobachten. 
Die kleine Menge Dampfes, welche 
aufstieg, kam aus dem nördlichen 
Theile und vermehrte sich während 
der Detonationen nicht. Im Norden 
waren mehrere neue Felsspitzen auf- 
gesticgen, dagegen waren die am 
vorigen Tage aufgetauchten Felsen ım 
Osten des Vulkans wieder verschwunden. 
Die Oberfläche des Sees zeigte aber 
dort eine sonderbare Erscheinung. 
Häufig erhob sich das Wasser einige 
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Fufs hoch im Umkreise eines Apfel- | als ob Felsen einstürzten, dann wieder 


baumes, als ob es durch Gasexplosionen 
m die Höhe geschleudert würde, dann 
sank es wieder herab. Die Fläche des 
Sees war dabei beständig in Bewegung. 
Gewöhnlich ging ein heftiger Schlag 
jedem Aufstofsen des Wassers voran, 
doch blieb auch manchmal die De- 
tonation bei dem Emporschleudern des 
Wassers aus. Nach ıo Uhr 20 Min. 
hörte der Lärm auf, und der Vulkan 
schien sich zu beruhigen. 

Bei der Weiterreise verloren wir den 
See aus dem Gesicht. Ueber ver- 
schiedene Dörfer, welche durchgängig 
Spuren des letzten Erdbebens auf- 
zuweisen hatten, gelangten wir Abends 
nach San Salvador. Hier waren viele 
Einwohner, von den furchtbaren De- 
tonationen der vergangenen Nacht er- 
schreckt, nach San Tecla und den be- 
nachbarten Dörfern geflüchtet. 

Ich hatte ursprünglich beabsichtigt, 
am nächsten Tage den Vulkan von 
Sın Salvador zu ersteigen und zu 
diesem Zweck bereits alle Vorkehrungen 
getroffen. Als indefs in der Nacht 
das Getöse des Vulkans vom Ilopangosee 
her von Neuem mit Heftigkeit hörbar 
wurde, änderte ich mein Programm 
und brach um 9 Uhr Abends in Be- 
gleitung des Senor Aguilar nach Apulo 
auf, um den See in der Nähe zu be- 
obachten. Gegen 11 Uhr Nachts trafen 
wir in Apulo ein. 

Wir bemerkten alsbald, dafs die dem 
Vulkan entströmende Dampfsäule an 
Umfang und Höhe bedeutend zu- 
genommen hatte. Die vulkanische 
Thätigkeit war offenbar im Steigen be- 
griffen, nur kurze Pausen von 5 bis 
6 Minuten unterbrachen die vulkanischen 
Donnerschlige. Um 11 Uhr 50 Min. 
indefs begannen die Schläge mit un- 
glaublicher Schnelligkeit auf einander 
zu folgen. Bis 6 Uhr Morgens zählte 
ich allein goo sehr starke Schläge, 
aufser den geringeren, welche so un- 
unterbrochen rollten, dafs ein Zählen 
derselben nicht mehr möglich war. 
Bald glaubte man starke Salven schwerer 
Artileniestiicke zu hören, bald hörte 
sian lange dröhnende Erschütterungen, 


klang es, als ob in einer ungeheuren 
Kesselschmiede gearbeitet würde. 


Um 7 UhrMorgens unternahm ich eine 
Rekognoszirungsfahrt bis halben Wegs 
zum Vulkan. Die Schläge hatten an 
Heftigkeit nachgelassen, doch bei jedem 
Schlag gerieth das Wasser um unser 
Boot in Bewegung, und es wurde ein 
Geräusch hörbar, als ob der Kiel über 
eine Sandbank striche. Die Bewegung 
des Wassers war so stark, dafs das 
Boot in’s Schwanken gerieth. Wir be- 
merkten, dafs der Umfang des Vulkans 
beinahe um ein Drittel abgenommen 
hatte, dagegen waren nördlich davon 
fünf bis sechs neue Felsen aufgetaucht. 
Im Laufe des Vormittags kehrten wir 
nach San Salvador zurück. Am Abend 
desselben Tages (7. März) reisten wir 
von dort ab, um den Vulkan von San 
Salvador aus zu besteigen. Durch eine 
wohl angebaute Gegend führte uns der 
Weg bis zu dem Oertchen J.a Ceiba 
am Fufse des Vulkans, wo wir die 
Nacht zubrachten. 


Auf einem sehr holperigen, mit 
Steinen und vulkanischer Asche be- 
deckten Pfade gelangten wir zu einem 
zwischen der höchsten Spitze des 
Vulkans und den Rändern des Kraters 
belegenen Plateau, welches, wohlbebaut 
mit Gemiisen aller Art, den Markt der 
Hauptstadt versorgt. Viele Leute und 
beladene Lastthiere begegneten uns 
auf dieser Stelle. 


Fin guter Weg kreuzt das Niveau in 
der Richtung von Norden nach Süden 
und führte uns nach der Besitzung des 
Senor Juan Melura am oberen Rande 
des Kraters. Auf Anordnung des Herrn 
Gouverneurs des Departements er- 
warteten uns hier die nöthigen Führer, 
und eine Stunde später stiegen wir 
zwischen zahlreichen Eichen die kleine 
Anhöhe zum Rande des Kraters empor. 
Oben angekommen, hatten wir eine 
jener wundervollen Aussichten, die für 
immer dem Gedächtnifs des Reisenden 
eingeprägt bleiben. 

Der Krater selbst bildet einen unge- 
heuren Schlund von mindestens 5 Kilo- 


meter Umfang und 50 Meter Tiefe. 
Die fast lothrechten Wände bedeckt 
ein griines Gewand von Fichten und 
Unterholz, unterbrochen von einzelnen 
Lavablöcken, ohne jedwede Vegetation, 
und im Grunde des Kraters erblickt 
man eine kleine Lagune, deren Wasser 
fast bis zum Rand pechschwarz er- 
scheint. 

Das Hinabsteigen in den Schlund 
war ein Stück saure Arbeit, oft konnten 
wir nur mit Hülfe von Stricken weiter- 
klimmen. In Schweifs gebadet, er- 
müdet und von Durst gequält, da unser 
mitgenommener Wasservorrath ver- 
braucht, das Wasser, das wir auf dem 
Wege fanden, ganz schwefelhaltig und 
deshalb nicht trinkbar war, hatten wir 
endlich nach sechs schweren Stunden 
den Krater überschritten. Ein länd- 
liches Abendessen und ein stärkender 
Schlaf stellten unsere Kräfte wieder her, 
und am folgenden Tage schickten wir 
uns an, den hohen Pik des Vulkans zu 
ersteigen, der in kegelförmiger Gestalt 
bis zur Höhe von ı 879 Meter empor- 


steigt. In zwei Stunden war der Gipfel 
des Vulkans erklommen. Dichte 
Wolken hüllten uns oben ein. Aber 


bald zerstreuten sich dieselben und er- 
öffneten dem entzückten Auge einen 
herrlichen Blick über das Thal von 
San Salvador und den See von Ilopango 
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bis weit tiber den Vulkan von San 
Vincente hinaus. 

Die Besteigung des Vulkans von San 
Salvador war unser letzter Ausflug. 
Am 11. März traten wir die Rückreise 
nach Guatemala an, und zwar nahmen 
wir hierbei einen südlicheren Weg als 
den früher eingeschlagenen. Ueber 
Izalco führte unsere Strafse durch jene 
fruchtbare Landschaft, welche als »Ge- 
biet der Kokospalme« bezeichnet wird, 
und selbst bei der nächtlichen Dunkel- 
heit konnten wir hier die langen Reihen 
der schlanken Bäume unterscheiden, 
die den Weg zu beiden Seiten um- 
fafsten. Auf dem Marsche von Son- 
sonate nach Ahuachapan passirten wir 
Apanaca, den höchst gelegenen Ort 
von San Salvador — 1471 Meter 
iiber dem Meeresspiegel. Von hier bis 
Ahuachapan — 772 Meter — führte uns 
der Weg in rascher Senkung abwärts, 


„wobei wir noch einen lohnenden Blick 


auf die unter uns hegende weite Land- 
schaft genossen, an deren Horizont sich 
der majestätische Vulkan von Chingo, 
sowie die Vulkane von Agua und 
Pacaya erhoben. Um so öder und 
trauriger war die folgende Strecke bis 
zum Pazflusse. Durch dieselbe Furth, 
wie auf der Hinreise, überschritten wir 
den Flufs und gelangten von hier aus 
auf dem früheren Weg nach Guatemala. 


IL. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Auffindung eines gesunkenen 
Schiffes mit Hülfe der Elektri- 
zitat. Der zweiten Oktober- Nummer 
des »Electriciane entnehmen wir die 
nachfolgende Notiz. Im Sommer 1843, 
also vor mehr als 38 Jahren, ging auf 
dem Erie-See der mit Kupferbarren 
beladene Schooner »Vermillion« zu 
Grunde. Die Eigenthümer des Schiffes 
boten damals alles Mögliche auf, die 
Ladung, deren Werth auf 60000 Doll. 
abgeschätzt wurde, zu heben. Aber 
trotz der gröfsten Anstrengungen ge- 
lang es nicht, die Stelle aufzufinden, 
wo das Schiff gesunken war. Vor 
Kurzem kreuzte ein Schooner, an dessen 


Bord sich zufällig eine neu erfundene 
elektrische Vorrichtung zur Entdeckung 
von Metallen befand, auf dem Erie- 
See, als plötzlich das Instrument An- 
zeichen gab, die auf das Vorhanden- 
sein von gröfseren Metallmassen unter 
dem Wasserspiegel schliefsen liefsen. 
Nachdem die betrefiende Stelle genau 
markirt, wurden am 3. September da- 
selbst Taucher hinabgelassen, mit Hülfe 
deren es gelang, den seit einer so 
langen Reihe von Jahren vermifsten 
Schooner aufzufinden und die Hebung 
der längst verloren geglaubten Ladung 
zu bewerkstelligen. 


Internationale Konferenz fiir 
Erforschung der Polargegenden. 


Wie im Jahre 1880 in Bern und 
vor drei Jahren in Hamburg, hat 
im August 1881 in Petersburg eine 


internationale Konferenz für die Er- 
forschung der Polargegenden stattge- 
funden. Der nächste Zweck dieser 
Versammlungen ist die Organisation 
einer Anzahl von Stationen innerhalb 
des Polarkreises zur unausgesetzten 
wissenschaftlichen Beobachtung der Po- 
largegenden. Fast alle gröfseren Staaten 
Europas, mit Ausnahme von England, 
wie auch die Vereinigten Staaten von 
Amerika hatten Abgesandte zur dies- 
jährigen Versammlung geschickt; leider 
fehlte unter ıhnen der Urheber des 
zanzen Unternehmens, der bekannte 
Nordpolfahrer Weyprecht, welcher seit 
der letzten Konferenz verstorben ist. 
Der erste Gegenstand, welcher zur Be- 
rathung kam, betraf die Zeit, in wel- 
cher die Beobachtungen vorgenommen 
werden sollen, und die Häufigkeit der- 
selben. Fs wurde beschlossen, nicht 
alleın in den Polargegenden, sondern 
auch an bestimmten Orten der ge- 
mafsigten Zone gleichartige Beobach- 
tungen in dem Zeitraum zwischen dem 
1. August 1882 und dem 1. September 
1883 anzustellen. Diese Beobachtungen 
werden sich zunächst auf alle meteoro- 
iogischen und magnetischen Erschei- 
nungen erstrecken und stündlich notirt 
werden; aufserdem werden am ı. und 
15. jeden Monats die magnetischen 
Wahrnehmungen volle 24 Stunden hın- 
durch alle 5 Minuten notirt werden, 
und während eines vorherbestimmten 
Tages im Monat eine Stunde lang alle 
20 Sekunden; den Zeitbestimmungen 
soll die mittlere Zeit von Göttingen 
zu Grunde liegen. Diese magnetischen 
Beobachtungen haben den besonderen 
Zweck, eine möglichst vollkommene 
Kenntnifs der magnetischen Störungen 
oder Stürme und ihres Zusammen- 
nanges mit den Nordlichten zu er- 
langen. — Im Weiteren wurden auf 
Grund eines bereits von der Ham- 
birger Versammlung aufgestellten Pro- 
gramms die Grundsätze berathen und 


festgestellt, nach welchen die meteoro- 
logischen Beobachtungen stattfinden 
sollen, um dem Unternehmen einen 
vollen wissenschaftlichen Erfolg nach 
dieser Richtung zu sichern. Zum Glück 
befand sich unter den Theilnehmern 
eine nicht geringe Anzahl von Männern 
der Wissenschaft, welche aus eigener 
Erfahrung die Schwierigkeit solcher 
Beobachtungen in den Polargegenden 
kannten und daher die nützlichsten 
Rathschläge namentlich in Bezug auf 
die anzuwendenden Instrumente und 
die Methode der Beobachtung ertheilen 
konnten. Auch kam es dem Zwecke 
zu statten, dafs der Konferenz die Be- 
sichtigung des berühmten meteorolo- 
gischen und magnetischen Observato- 
riums in Pawlowsk mit seiner vielleicht 
einzig dastehenden Sammlung vorzüg- 
licher Instrumente gestattet war. — 
Am dritten Sitzungstage wurde über 
das Verfahren bei den magnetischen 
Beobachtungen verhandelt, welche eben- 
falls in den Polarregionen unter Um- 
ständen gemacht werden müssen, deren 
Schwierigkeit man nicht hoch genug 
veranschlagen mufs. Nicht allein die 
grofse Kälte, sondern auch die geringe 
Intensität des Erdmagnetismus, sowie 
die häufigen und sehr bedeutenden 
magnetischen Gewitter wirken hinder- 
lich und machen die angestrengteste 
Aufmerksamkeit und Ausdauer zur 
Ueberwindung der Schwierigkeiten er- 
forderlich. Am vierten Sitzungstage 
standen die Beobachtungen über das 
Nordlicht, sowie die Frage über fakul- 
tative Notirungen zur Berathung, d. 1. 
Notirungen über Bodentemperatur, Elek- 
trizitätsgehalt der Luft, galvanische Strö- 
mungen im Boden u. dergl., welche 
alle ftir empfehlenswerth, aber fiir den 
Zweck des Unternehmens nicht als un- 
entbehrlich angesehen wurden. Es 
wurde ferner beschlossen, verwandte 
Institute zur Mitwirkung aufzufordern, 
namentlich solche in der gemäfsigten 
Zone und in der südlichen Hemisphire, 
und die Vorsteher der Telegraphen- 
Verwaltungen in den verschiedenen 
Ländern zu bitten, die galvanıschen 
Erdströmungen in Telegraphendrähten 


bei Nordlichten oder magnetischen Stö- 
rungen einem genaueren Studium zu 
unterwerfen. Schliefslich nahm die 
Versammlung einstimmig drei Vor- 
schläge des Grafen Wilczek an, näm- 
lich: ı. wenn möglich, eine besondere 
Zeitschrift zu begründen, um Vorschläge 
und Berichte über Nordpol-Expeditionen 
und ihre ersten Ergebnisse schneller 
zur Kenntnifs der wissenschaftlichen 
Welt, wie auch der Leiter solcher 
Unternehmungen zu bringen; 2. thun- 
lichst alle Gebäude und Einrichtungen, 
welche während einer Expedition her- 
gestellt worden sind und späteren Unter- 
nehmern von Nutzen sein können, 
an Ort und Stelle zu lassen, und die- 
selben überall der besonderen Sorge 
der Schifffahrt treibenden Bevölkerung 


Elektrische Beleuchtung von 
Eisenbahnzügen. Wie »The Tele- 
graphic Journalis mittheilt, ıst vor 
Kurzem auf der Eisenbahnstrecke 
zwischen London und Brighton der 
Versuch gemacht worden, die in den 
Schnellziigen befindlichen Salonwagen 
mit elektrischen Lampen zu erleuch- 


ten. Zur Verwendung gelangten je 
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acht Swan'’sche Inkandeszenzlampen, | 


Der Sitz der Kolonial - Re- 
gierung von Britisch - Ostindien 
und der meisten obersten Behörden 
der Kolonie befindet sich nicht dauernd 
in der Hauptstadt, sondern je nach der 
Jahreszeit in Calcutta oder ın dem 
weit entfernten, dem Himalaya nahe 
gelegenen Simla, welches während des 
heifsen Tropensommers einen angeneh- 
meren und gesunderen Aufenthalt ge- 
währt, als der erst genannte Ort. Zur 
Vermeidung der Uebelstände, welche 
sich aus diesem wenig sefshaften Zu- 
stande der wichtigsten Centralbehörden 
ergeben, war neuerdings in Erwägung 
gezogen worden, wie weit dies Ver- 
haltnifs in Zukunft beizubehalten sein 


zu empfehlen; 3. Eisenbahn- und 
Dampfschifffahrts- Gesellschaften zu er- 
suchen, die Beförderung der Mitglieder 
von Polarexpeditionen und der Geräth- 
schaften derselben gegen herabgesetzte 
Gebühren zu bewirken. 


Die in Aussicht genommenen Sta- 
tionen in den Polargegenden sind fol- 
gende: zwei an der Nordküste von 
Sibirien und je eine auf Novaja Semlja, 
dan Mayen, Spitzbergen, der West- 
küste von Grönland, an der Lady 
Franklin-Bay und an einem Punkt der 
Behring-Strafse. 


Die theilnehmenden Länder sind 
Rufsland, Schweden, Dänemark, Oester- 
reich, die Vereinigten Staaten und 
Deutschland. (Times.) 


welche mit dem elektrischen Strome 
eines Faure’schen Akkumulators be- 
trieben wurden. Der Versuch soll 
ein durchaus befriedigendes Ergebnifs 
geliefert haben; namentlich sollen die 
Bewegungen des Wagens von keinerlei 
störenden: Einflusse auf die Helligkeit 


und Beständigkeit des Lichtes ge- 
wesen sein. 
möchte. Nach der vor Kurzem end- 


gültig getroffenen Entscheidung scheint 

sich indefs in der Sache wenig zu 

ändern; die oberste Post- und Tele- 

graphen-Verwaltung wird u. A. — ebenso 
wie das meteorologische Institut, die 
oberste Militairbehörde u. s. w. — die 
Regierung nach wie vor auf ihren jähr- 
lichen Wanderungen zwischen Simla 
und Calcutta begleiten, eine gröfsere 
Anzahl der Centralbehörden, darunter 
z. B. die General-Direction der Eisen- 
bahnen, verbleibt dagegen dauernd in 
Sımla, welches mehr und mehr den 
Charakter der wirklichen Hauptstadt 
von Britisch-Ostindien annimmt. 


Die Lokomotiven und Dampf- 
krafte auf der Erde. Die Zahl 
aller auf der Erde im Betriebe befind- 
lichen Lokomotiven beträgt gegen- 
wärtig, wie die »Wochenschnft des 
Niederösterreichischen Gewerbevereins« 
in einer Notiz mittheilt, rund 105000, 
welche auf einer Bahnlänge von rund 
354000 km 30 Millionen Pferdekräfte 
entwickeln. Die gesammte zur Zeit 
auf der Erde entwickelte Dampfkraft 
repräsentirt etwa 80 Millionen Pferde- 
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kräfte, von denen, ungerechnet die 
zum Betriebe von Lokomotiven ver- 
brauchten, auf England 9 Millionen, 
auf Nord-Amerika 7'/, Millionen, auf 
Deutschland 4 Millionen, auf Frank- 
reich 3 Millionen und auf Oesterreich 
ı'/, Millionen Pferdekräfte kommen. 
Deutschland nimmt also die dritte, 
Oesterreich die letzte Stelle unter den 
genannten Ländern bezüglich des Ver- 
brauches an Dampfkraft ein. 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Zeitschrift für Instrumentenkunde. 


Organ für Mittheilungen 


aus dem gesammten Gebiete der wissenschaftlichen Technik. Redak- 
teur: Dr. Georg Schwirkus. 


Jährlich 12 Hefte von etwa 4 Bogen 4°. 


ı8 Mark. 


Die seit Beginn des Jahres 1881 er- 
scheinende, von einem aus 20 Mitglie- 
dern bestehenden Kuratorium heraus- 
gegebene »Zeitschrift für Instrumenten- 
kunde« verfolgt den Zweck, zwischen 
den Vertretern der Wissenschaft und 
denjenigen der mechanischen Kunst 
eine engere Verbindung herzustellen. 
In früheren Zeiten, als die exakten 
Wissenschaften sowohl wie die wissen- 
schaftliche Technik sich noch auf einer 
minder hohen Entwickelungsstufe be- 
fanden, waren Forscher und Mecha- 
niker in beständigem persönlichen Ver- 
kehr. Dieses Verhältnifs hat sich mit 
der im Laufe der letzten Jahrzehnte 
auf wissenschaftlich-technischem Ge- 
biete eingetretenen mächtigen Entwicke- 
lung und vielseitigen Verzweigung we- 
sentlich geändert. Der Mechaniker 
pflegt gegenwärtig im Allgemeinen zu 
wenig von dem zu erfahren, was die 
von ihm hergestellten Apparate leisten, 
während es andererseits dem Erfinder 
nicht selten an Gelegenheit fehlt, sıch 
ın die Eigenschaften und die Behand- 
lung des für seine Apparate bz. deren 


Verlag von Julius Springer in Berlin. 
Preis des Jahrganges 


deten Materials in dem erwünschten 
Umfange Einblick zu verschaffen. 


Die »Zeitschrift für Instrumenten- 
kunde« will die hierin bestehenden 
Lücken auszufüllen suchen; sie soll 
gewissermafsen den Sammelpunkt bil- 
den fiir Mittheilungen jeder Art, welche 
zur wirksamen Förderung der Instru- 
mentenkunde und der mechanischen 
Kunst geeignet erscheinen; Forschern 
sowohl wie Mechanikern soll durch das 
neue Organ Gelegenheit geboten wer- 
den, ihre Erfahrungen zu veröffent- 
lichen und mit einander auszutauschen. 


Die bisher erschienenen Hefte 
weisen bereits einen reichen Inhalt auf; 
dieselben zeichnen sich auch durch 
äufsere Ausstattung, sowie durch die 
dem Texte beigegebenen, äufserst sauber 
ausgeführten Illustrationen vortheilhaft 
aus und berechtigen zu der Erwartung, 
dafs die neue Zeitschrift, deren Er- 
scheinen einem auf dem Gebiete 
der wissenschaftlichen Literatur längst 
empfundenen Bedürfnisse abzuhelfen 
sucht, Verbreitung und beifällige Auf- 


einzelne Konstruktionsglieder verwen- ! nahme finden werde. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


D Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 
No. 49. Berlin, 9. Dezember 1881. 


Die Berliner Stadtbahn. — Briefe an einen jüngeren Kollegen in der Provinz. — 
Das neue Post- und Telegraphengebäude in Flensburg. 


No. 5o. Berlin, 16. Dezember 1881. 


Die Reichstagsverhandlungen über den Etat der Post- und Telegraphenverwaltung 


für 1882—83. — Die Vertrauensärzte der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung. 
— Betriebswesen (Der Eisring oder Eiskrätzer. Vorkehrungen zur Bewältigung des 
Neujahrsverkehrs). 


No. 51. Berlin, 23. Dezember 1881. 
Die Reichstagsverhandlungen über den Etat der Post- und Telegraphenverwaltung 
für 1882—83. — Aus Konstantinopel. — Vom St. Gotthardt. — Betriebswesen (Be- 
stellung der Neujahrsbriefe. Erleichterung der Geschäfte der Bezirksrechnungsstellen. 
Vorsicht bei der Aushändigung von Postsendungen. Die Büchersammlungen bei den 
Ober-Postdirectionen. Verschwinden von Packetadressen). 


2) Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. Herausgegeben von 
Prof. Dr. Carl Arendts in München. IV. Jahrgang. Heft 3. 


Volkerpsychologisches. Von Dr. Michael Geistbeck in Freising. — Aus der Welt 
der Riesen. Von Dr. G. A. v. Klöden (Schlufs). — Der dritte internationale Geographen- 


Kongrefs in Venedig. Von Dr. Joseph Chavanne. — Der südliche Theil der Pro- 
vinz Oran. 


3) Aus allen Welttheilen. Illustrirte Monatshefte für Länder- und Völkerkunde 
und verwandte Fächer. 13. Jahrgang. Heft 3. 


Schilderung aus der Hauptstadt Japans. Von C. W. E. Brauns. IJ. — Der Robben- 
fang. Von. D. v. Schütz. — Wie sich die Chinesen unterhalten. Von L. V. Fischer. 
— Panama und der Isthmus. Von Francis Birgham. — Der dritte internationale 
geographische Kongrefs in Venedig. Von Otto Delitsch. — Die Elbe im Dienste 
der Schifffahrt und des Handels. Von G. Zilling. — Von der niederländischen Ex- 
pedition nach Central-Sumatra in den Jahren 1877 bis 1879. Von D. D. Veth. — 
Der unterirdische Telegraphenbau des Deutschen Reiches. — Miszellen. 


4) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen 
Verein. Berlin, Dezember 1881. Heft XII. 


Vereins- Angelegenheiten: Vereinssitzung am 22. November 1881. I. Sitzungsbericht. 
— II. Mitglieder-Verzeichnifs. — III. Vorträge und Besprechungen: Geh. Rath Prof. 
Dr. Helmholtz, Ueber die Berathungen des Pariser Kongresses, betreffend die elek- 
trischen Mafseinheiten. — Geh. Ober- Postrath Miefsner, Die telegraphische Ver- 
breitung der meteorologischen Witterungsberichte in den verschiedenen Staaten. — 
Berichte über die Ausstellung in Paris: Prof. E. Neesen, Die Gegenstände, welche 
Bezug auf die Blitzgefahr haben (Schlufs). — Ed. Zetzsche, Geschichtliche Tele- 
graphenapparate (Schlufs). — Abhandlungen: Josef Kareis, Uebersicht der wichtigeren 
theoretischen und praktischen Neuerungen im Gebiete der Elektrizitätslehre aus dem 
Jahre 1880 (Schlufs). — Kleine Mittheilungen. 


5) Telegraphisches etc. in verschledenen Zeitschriften. 
L’Electricien. No. 17. 


Les diverses applications d'électricité dans l'industrie des chemins de fer. — Machine 
Brush. — Sur la resistance intéricure des machines électriques en mouvement. — 
Les unités électriques. — Distribution de l’énergie par lélectricité. — Fils de bronze 
phosphoreux. — Transport de la force à distance par l'électricité. — Rhéostat continu. 


La Lumiére électrique. No. 74. 
Exposition internationale d'électricité: Les appareils téléphoniques; Th. du Monccl. 
— La machine à anneau plat de MM. Siemens & Halske. — Eclairage électrique, 
systeme de M. Gulcher. — Les installations électriques de la préfecture. — Une 
nouvelle modification de la pile Plante. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


ARCHIV 
POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS- POSTAMTS. 


No. 2. 


BERLIN, JANUAR. 


1882. 


INHALT: L Aktenstücke und Aufsätze: 5. Gesetzentwurf wegen Einführung von Postspar- 
kassen in Oesterreich. — 6. Das Postwesen auf Grönland. — 7. Der inter- 
nationale Elektriker-Kongrefs zu Paris. — 8. Die Verkehrsstrafsen des Harz- 


gebirges. 


IL Kleine Mittheilungen: Flaschenpost. — Der Neujahrs-Briefverkehr in Berlin. — 
Eisenbahntunnel unter der Mersey zwischen Liverpool und Birkenhead — Eine 
chinesische Statue Marco Polo's. — Der Weihnachts-Postpäckereiverkehr des 


Jahres 1881. 
III. Zeitschriften-Ueberschau. 


L AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


5. Gesetzentwurf wegen Einführung von Postsparkassen 
in Oesterreich. 


Am 26. November hat in Wien der 
Handelsminister Freiherr von Pino in 
der Sitzung des Abgeordnetenhauses 
einen Gesetzentwurf, betreffend die 
Einführung von Postsparkassen in 
den ım Reichsrath vertretenen König- 
reichen und Ländern, eingebracht. 
Durch diese Regierungsvorlage ist einer 
in der Sitzung des Abgeordnetenhauses 
vom 4. März 1881 gefafsten Resolution 
entsprochen worden. Die hauptsäch- 
lichsten Bestimmungen des Gesetz- 
entwurfes sind die folgenden. 

Unter staatlicher Verwaltung und 
Gewährleistung wird in Wien eine dem 
Handelsminister unterstehende, dem 
Ressort der Postverwaltung angehörige 
Staatssparkasse mit dem Titel »K. K. 
Postsparkassenamt« errichtet, als deren 
Hülfsorgane die vom Handelsminister 
nıerzu ermächtigten Postämter in Wirk- 
samkeit zu treten haben. Zur Er- 


Archiv f. Post u. Telegr. 3. 1882, 


stattung gutachtlicher Aeufserungen, so- 
wie zur Antragstellung in Angelegen- 
heiten, welche die Postsparkassen be- 
treffen, wird ein Beirath bestellt, dessen 
Zusammensetzung und Wirkungskreis 
im Verordnungswege bestimmt werden. 

Die eingezahlten Spareinlagen werden 
vom Postsparkassenamte durch Ankauf 
von verzinslichen österreichischen Staats- 
schuldverschreibungen fruchtbringend 
angelegt. Aus dem Zinsenertrage der 
angekauften Staatsschuldverschreibun- 
gen werden die Zinsen der Sparein- 
lagen, sowie die gesammten Verwal- 
tungskosten bestritten. So lange das 
Erträgnifs der Anlagefonds hierzu nicht 
ausreicht, ist das Fehlende aus Staats- 
mitteln zu Lasten des Postetats einst- 
weilen vorschufsweise zu zahlen. 

Jeder Einleger erhält von der Sammel- 
stelle (Postamt), bei welcher er seine 
erste Einlage bewirkte, unentgeltlich 
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ein Einlegebuch ausgefertigt. Die fol- 
genden Einlagen können gegen Ein- 
tragung in das Einlegebuch bei jeder 
Sammelstelle (Postamt) bewirkt werden. 
Bei der ersten Einlage hat der Ein- 
leger eine Erklärung zu unterzeichnen, 
dafs er sich mit den Geschäftsbedin- 
gungen des Postsparkassendienstes ein- 
verstanden erklärt, und dafs er noch 
kein Einlegebuch des Postsparkassen- 
amtes besitzt. Das Einlegebuch wird 
auf den Namen derjenigen Person, für 
welche der Sparbetrag eingelegt wor- 
den ist, ausgestellt und enthält die zur 
Feststellung der Identität dieser Person 
nöthigen Vermerke. Eine Abtretung 
des Einlegebuches an einen Anderen 
wird vom Postsparkassenamte nur dann 
berücksichtigt, wenn der Uebertragungs- 
akt vor einem mit dem Postsparkassen- 
dienste betrauten Postamte stattgefun- 
den hat. Für eine und dieselbe Person 
darf nur ein Postsparkassen - Einlege- 
buch ausgefertigt werden. Wer sich 
zwei oder mehrere Einlegebücher hat 
ausfertigen lassen, geht des im zweiten 
oder in den übrigen Büchern einge- 
schriebenen Kapitals verlustig. 

Den Postbeamten ist es bei strenger 
Ahndung untersagt, aufser an ihre Vor- 
gesetzten, an irgend Jemand über Namen 
von Spareinlegern und die von ihnen 
eingelegten Beträge Auskunft zu er- 
theilen. 

Jede einzelne Einlage mufs minde- 
stens 50 Kreuzer oder ein Mehrfaches 
von 50 Kreuzern betragen. Die Ge- 
sammtsumme der Einlagen in einem 
Jahre darf den Betrag von 300 Gul- 
den nicht übersteigen. Das Guthaben 
eines Einlegers an geleisteten Einlagen 
und kapitalisirtten Zinsen darf nach 
Abzug der Rückzahlungen nicht mehr 
als tooo Gulden betragen. 

Die Hohe des Zinsfufses 
einlagen beträgt drei vom 
Dieser Zinsfufs kann vom Handels- 
minister im Einvernehmen mit den 
Ministern des Innern und der Finanzen 
im Verordnungswege abgeändert wer- 
den. Die Wirksamkeit des neuen 
Zinsfufses beginnt 30 Tage nach dessen 
Bekanntmachung und erstreckt sich 


für Spar- 
Hundert. 
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auf alle auch früher geschehenen Ein- 
lagen. 

Spareinlagen werden von dem auf 
die Einzahlung folgenden 1. oder 16. 
des Monats an verzinst. Mit Ablauf 
des dem Eintreffen der Kündigung 
beim Postsparkassenamte zu Wien vor- 
hergegangenen letzten oder ı5. Monats- 
tages erlischt die Verzinsung. 

Sobald das Guthaben eines Einlegers 
die Summe von 1000 Gulden über- 
steigt, ıst das Postsparkassenamt be- 
rechtigt, den Einleger zur Verminde- 
rung seines Sparkapitals aufzufordern. 
Erfolgt die Verminderung innerhalb 
des der geschehenen Aufforderung fol- 
genden Monats nicht, so wird aus dem 
Sparguthaben eine Obligation der in 
Noten verzinslichen einheitlichen öster- 
reichischen Staatsschuld im Nennwerthe 
von 200 Gulden zum Tageskurse an- 
gekauft. Hebt der Sparer die Staats- 
schuldverschreibung nicht ab, so bleibt 
dieselbe in der Verwahrung des Post- 
sparkassenamtes, welches die fälligen 
Zinsen einzieht und dem Sparer als 
neue Einlage gutschreibt. Ueber die 
in der Verwahrung des Postsparkassen- 
amtes verbleibenden Staatspapiere wird 
dem Einleger ein Buch ausgefertigt. 
Auf Wunsch der Einleger können die 
Spareinlagen zum Ankaufe österreichi- 
scher Staatspapiere verwandt werden. 

Die Rückzahlung des Guthabens 
eines Einlegers oder eines Theiles da- 
von erfolgt nach vorheriger Kündigung, 
welche bei jeder Sammelstelle (Post- 
amt) angebracht werden kann, auf 
Grund einer Anweisung des Postspar- 
kassenamtes. Die Kündigungsfristen, 
innerhalb welcher die Rückzahlung zu 
erfolgen hat, werden vom Handels- 


minister im Einvernehmen mit dem 
Finanzminister im  Verordnungswege 
festgesetzt. 


Zur Deckung von Verlusten, von 
welchen die Postsparkasse betroffen 
werden könnte, ‘wird aus den nach 
Bestreitung der Zinsen und Verwal- 
tungsausgaben verbleibenden Ueber- 
schüssen ein Reservefonds gebildet, 
welcher allmählich auf die Summe von 
5 pCt. der Gesammtspareinlagen zu 


bringen ist, jedoch die Höhe von 
2 Millionen Gulden nicht übersteigen 
darf. Das Vermögen des Reservefonds 
wird zinstragend angelegt. Das Zinsen- 
erträgnifs wird dem Kapitale so lange 
hinzugeschlagen, bis der Reservefonds 
das festgesetzte Maximum erreicht hat. 
Tntt dieser Fall ein, so wird von da 
ab der Geschäftsüberschufs aus dem 
Postsparkassenbetriebe zur Postkasse 
vereinnahmt. 


Das Postsparkassenamt arbeitet unter 
der Kontrole des obersten Rechnungs- 
hufes. Ueber das Geschäftsergebnifs 
des Postsparkassenamtes erstattet der 
Handelsminister den beiden Häusern 
des Reichsrathes alljährlich Bericht. 


Für den Schriftwechsel des Post- 
sparkassenamtes und seiner Organe 
mit den Spareinlegern ist Portofreiheit 
bewilligt. 

Das Einkommen der Postsparkassen 
ist steuerfrei. Ebenso sind die Zinsen 
von Einlagen an Sparbeträgen von der 
Entrichtung der Einkommensteuer und 
jeder ın der Folge an deren Stelle 
tretenden Steuer befreit. 


Der Zeitpunkt, mit welchem das 
Postsparkassenamt in Wien und die 
Sammelstellen ihre Thatigkeit beginnen, 
wird vom Handelsminister festgesetzt, 
welcher mit dem Vollzuge dieses Ge- 
setzes betraut ist. 


Dies sind die hauptsächlichsten Be- 
summungen des in Oesterreich mit 
Spannung erwarteten Gesetzentwurfes. 
Zur Begründung desselben hat die 
Regierung dem Abgeordnetenhause 
gleichzeitig eine Denkschrift (Motiven- 
bericht) vorgelegt, worin namentlich 
die von Seiten der Privatsparkasse gegen 
den Gesetzentwurf geltend gemachten 
Bedenken eingehend erörtert und wider- 
legt worden sind. Wir glauben un- 
seren J.esern die wichtigsten Ausfüh- 
rungen dieser Denkschrift nicht vor- 
enthalten zu dürfen. 

Das österreichische Handelsministe- 
num hat sich bereits seit dem Jahre 
1870 mit der Frage der Postsparkassen 
teschaftigt. An der Hand der Er- 
iahrungen, welche auf diesem Gebiete 
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in mehreren hervorragenden Kultur- 
staaten Europas gemacht worden sind, 
hält die österreichische Regierung den 
Zeitpunkt für gekommen, mit der Ein- 
führung der Postsparkassen in Oester- 
reich vorzugehen. Die Regierung hat 
vor Ausarbeitung der bezüglichen Ge- 
setzesvorlage eine sorgfältige Prüfung 
der gegen dieselbe von verschiedenen 
Seiten erhobenen Bedenken eintreten 
lassen, welche theils auf technischen 
Gründen, theils auf der Auffassung des 
Verhältnisses zwischen Post- und Privat- 
sparkassen, theils auf dem Verhältnisse 
zwischen den Postsparkassen und dem 
Interesse der Bevölkerung beruhten. 
In allen Fällen hat die Prüfung dar- 
gethan, dafs die obwaltenden Bedenken 
nicht geeignet sind, die Einführung 
der Postsparkassen noch länger zu ver- 
schieben. 

Die hervorgehobenen technischen 
Schwierigkeiten sind in Oesterreich 
nicht von Belang. Die Postanstalten, 
welche das Postanweisungsgeschäft be- 
sorgen, können der ihnen als Sammel- 
stellen des Sparkassenamtes zufallen- 
den Aufgabe ohne Schwierigkeit gerecht 
werden, denn die österreichischen Post- 
beamten stehen wie die Denk- 
schrift hervorhebt — in Bezug auf Ver- 
trauenswürdigkeit und tüchtige Schulung 
vollständig auf der Höhe ihrer Berufs- 
genossen in den anderen Staaten, 
welche bereits Postsparkassen besitzen. 
Eine Personalvermehrung bei den Post- 
anstalten aus Anlafs der Uebernahme 
des neuen Dienstzweiges wird seitens 
der Regierung nicht vorausgesehen, 
vielmehr wird mit Sicherheit erwartet, 
dafs der Personalbestand der Postämter 
vollkommen hinreichen werde, die ohne- 
hin auf so viele tausend Stellen sich 
vertheilende Arbeit der Einsammlung 
und Rückzahlung von Spareinlagen zu 
bewirken. Die Einstellung neuer Ar- 
beitskräfte wird nur für die in Wien 
zu errichtende neue Centralstelle, das 
Postsparkassenamt, in Aussicht ge- 
nommen; doch sind diese Arbeits- 
kräfte aus den Einnahmen der Spar- 
kasse zu besolden und bilden somit 
keine Last für den Staatsschatz. 
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Die Befürchtung, dafs die Existenz 
der Privatsparkassen durch die Errich- 
tung der Postsparkassen bedroht werde, 
vermag die Regierung ebenfalls nicht 
zu theilen. Einmal ist der Zinsfufs, 
welchen die Postsparkasse den Ein- 
legern gewährt — in Oesterreich 3, 
in EngInnd 2'/,, in Niederland 2,64, 
in Belgien und Frankreich 3, in Ita- 
lien 3'/ pCt. — so gering, dafs nicht 
angenommen werden kann, es würden 
die Einleger der bestehenden Privat- 
sparkassen sich von denselben abwen- 
den und auf deren "hohe Verzinsung 
verzichten, um bei den Postsparkassen 
eine Verzinsung von nur 3 pCt. für 
ihre Kapitalien zu erlangen. Dann 
aber — und das ist sehr wesentlich 
— kann kein Zweifel darüber ob- 
walten, dafs das Publikum der Post- 
sparkassen ein anderes ist, als 
das der Privatsparkassen. Den Post- 
sparkassen wenden sich die in ihren 
Mitteln beschränkten Einleger zu, die 
theils wegen ihrer Beschäftigung, theils 
wegen der Geringfügigkeit der Spar- 
einlagen im Verhältnisse zu den auf- 
zuwendenden Kosten eine Reise nach 
dem Sitze der Sparkasse nicht unter- 
nehmen können. Aufserdem legen 
solche Personen mit Vorliebe in die 
Postsparkasse ein, die zu einem häu- 
figen Wechsel ihres Aufenthaltsortes 
gezwungen sind. Für diese bieten die 
aller Orten vorhandenen Sammelstellen 
der Postsparkasse eine bequeme und 
daher hoch willkommene Gelegenheit 
zur Einlegung von Sparbeträgen und 
zur Rückforderung von solchen. Es 
darf daher behauptet werden, dafs der 
Geschäftsbetrieb der wohl fundirten, 
das Vertrauen des Publikums geniefsen- 
den Privatsparkassen durch die Wirk- 
samkeit der Postsparkassen nicht ge- 
fährdet werden wird. 

Einen Beweis für diese Behauptung 
geben die Erfahrungen anderer Länder, 
unter ‘denen namentlich Italien zu 
nennen ist.. Dort ist die Zahl der 
Privatsparkassen von 280 im Jahre 
1875 auf 357 im Jahre 1880 ge- 
stiegen, und das Einlegekapital hat sich 
von 446 Millionen Lire auf 686 Millionen 
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Lire erhöht. Daneben haben die 
Postsparkassen seit dem Jahre 1875, 
dem ersten Jahre ihres Bestehens, die 
ansehnliche Summe von 46 Millionen 
Lire an Ersparnissen eingesammelt, ein 
deutlicher Beweis dafür, dafs beide 
Arten von Instituten sehr wohl neben 
einander bestehen und segensreich 
wirken können. Aber selbst in Eng- 
land, wo die Privatsparkassen gegen- 
über den Postsparkassen einen ungün- 
stigeren Stand hatten, sind die ersteren 
in ihrer Entwickelung nicht zurück- 
geblieben, sondern haben seit dem 
Jahre 1861, als das Parlament auf den 
Antrag des jetzigen Premierministers 
Gladstone die Errichtung von Post- 
sparkassen beschlofs, das Einlegekapital 
um etwa 3 Millionen Pfd. Sterl. er- 
höht. 


Sollte dessenungeachtet ım Wider- 
spruche mit den gemachten Erfahrungen 
die Einrichtung von Postsparkassen in 
Oesterreich die Wirksamkeit der Privat- 
sparkassen beeinträchtigen, so wäre 
damit — wie die Denkschrift bemerkt — 
durchaus kein Beweis gegen die Post- 
sparkassen geliefert, vielmehr nur dar- 
gethan worden, dafs die Privatspar- 
kassen dem ursprünglichen Zwecke des 
Gesetzgebers nicht mehr ganz ent- 
sprechen und einer Reform bedürfen. 

Den Beweis, dafs die Interessen der 
österreichischen Bevölkerung die Ein- 
führung der Postsparkassen als eines 
nicht länger zu verschiebenden Bedürf- 
nisses erheischen, führt die uns vor- 
liegende Denkschrift durch folgende 
Ziffern: 


In Oesterreich beträgt für jeden 
Sparer im Durchschnitt die Einlage 


468 Gulden, 


in Belgien 288 - 
- England 248 - 
- Frankreich 177 - 


Wäre Oesterreich das reichste unter 
diesen Ländern, so würde diese That- 
sache sehr begreiflich sein; da diese 
Voraussetzung aber nicht zutrifft, so 
ergiebt sich, dafs in den österreichi- 
schen Sparkassen Kapitalien hinterlegt 
sind, welche anderswo in Handel, Ge- 
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werbe und Industrie wirken oder in 
Werthpapieren stecken, und dafs die 
kleinen Einleger Englands und 
der anderen Länder in Oester- 
reich mangeln. Diese Schlufsfolge- 
rung wird auch durch das Verhältnifs 
der Einlegerzahl zur Bevölkerungsziffer 
bestätigt; in England kommen auf 
1000 Einwohner 107, in Oesterreich 
nur 68 Einleger. Das ungünstige Ver- 
hältnıfs kann, da die österreichische 
Bevölkerung der englischen im Ganzen 
genommen an Sparsinn nicht nachsteht, 
nur dem Mangel an Gelegenheit, den 
geringsten Sparpfennig nutzbringend 
anzulegen, beigemessen werden. Und 
in der That, während England mit 
seinen Postsparkassen 6233 Einlege- 
stellen besitzt, hat Oesterreich deren 
nur 324 aufzuweisen. Von seinen 
22493 Gemeinden sind 22169 ohne 
Sparkasse. Unter diesen Umständen 
hält es die Regierung für dringend 
wünschenswerth, durch Hereinziehung 
von 3993 Postanstalten in den Spar- 
kassenbetrieb die Zahl der Spareinlege- 
stellen auf 4317 zu erhöhen und da- 
mit dem ganzen Reiche eine nicht zu 
ermessende Wohlthat zu erweisen. 

Die Einrichtung der österreichischen 
Postsparkassen glaubt die Regierung 
dem englischen (Cross-entry-) System 
nachbilden zu sollen, da in der An- 
wendung dieses Systems nach dem 
Urtheile der englischen Verwaltung 
selbst und nach demjenigen aller Fach- 
männer die überraschende Entwicke- 
lung der englischen Postsparkassen zu 
erblicken sei. Indessen sind unter Bei- 
behaltung der Grundbedingungen des 
englischen Systems diejenigen Modi- 
fikationen in den Gesetzentwurf aufge- 
nommen worden, welche in Riicksicht 
auf österreichische Eigenthümlichkeiten 
für die gedeihliche Wirksamkeit der 
neuen Einrichtung in Oesterreich als 
nützlich und wünschenswerth erachtet 
werden mufsten. Andererseits sind 
auch Bestimmungen des italienischen 
Postsparkassengesetzes, welche sich dort 
als praktisch bewährt hatten, in den 
österreichischen Entwurf übernommen 
worden. 
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Die Denkschrift geht zum Schlusse 
auf eine Besprechung derjenigen Einzel- 
heiten des Gesetzentwurfes über, hin- 
sichtlich deren eine besondere Er- 
läuterung als wünschenswerth erachtet 
werden kann. In dieser Hinsicht kommt 
zunächst der in §. 1 des Gesetzes er- 
wähnte Beirath, eine begutachtende 
Körperschaft in allen die Postsparkasse 
berührenden Angelegenheiten, in Be- 
tracht. Dieser Beirath soll ein Organ 
des Handelsministeriums sein, welches 
die Bestimmung hat, die Regierung in 
der Leitung und Administration des 
Postsparkassenamtes zu unterstützen und 
Anträge auf Einführung von Verbesse- 
rungen, die sich im Laufe der Ge- 
schäfte den gemachten Erfahrungen 
gemäfs ergeben, zu stellen. Der Bei- 
rath soll nicht nur aus Fachleuten, 


sondern auch aus Persönlichkeiten, 
welche dem Handels- und Gewerbe- 
stande angehören, zusammengesetzt 


werden. 
Eine fernere Erläuterung giebt die 
Denkschrift in Betreff des durch den 
Gesetzentwurf gezogenen Geschäfts- 
umfanges der Postsparkassen. Die Be- 
stimmung, wonach der Meistbetrag der 
von einem Einleger im Laufe eines 
Jahres einzulegenden Ersparnisse auf 
300 Gulden festgesetzt und die Höhe 
der Gesammteinlage auf 1000 Gulden 
beschränkt ist, hat den Zweck, die 
Postsparkasse ausdrücklich zu einer die 
Bedürfnisse des weniger bemittelten 
Publikums befriedigenden Anstalt zu 
stempeln. Die Regierung glaubt, dafs 
diese Beschränkung geeignet ist, die 
etwaigen Befürchtungen der Vertreter 
der Interessen der Privatsparkassen 
noch mehr zu beruhigen. Aehnliche 
Beschränkungen bestehen auch in den 
anderen Ländern, welche bereits die 
Postsparkassen eingeführt haben. Bei- 
spielsweise sind in England ı50 Pfund 
Sterling, in Belgien 3000 Francs, in 
Frankreich 2000 Francs, in Italien 
2000 Lire und in Niederland 800 Gul- 
den als Gesammteinlage gestattet. 
Was das voraussichtliche finanzielle 
Ergebnifs der neuen Einrichtung be- 
trifft, so glaubt die Denkschrift die 


Erfahrungen anderer Länder, vornehm- 
lich Englands und Belgiens, für Oester- 
reich als mafsgebend ansehen zu dürfen. 
In England betragen gegenwärtig, bei 
einer vorzüglich geordneten Verwaltung 
und bei einer österreichische An- 
schauungen bei Weitem übersteigenden 
Entschädigung der mit dem Sparkassen- 
dienste betrauten Postbeamten, die 
Verwaltungskosten der Postsparkasse 
0,57 pCt. des durchschnitthchen Kapi- 
tals. In Belgien belaufen sich diese 
Kosten auf */⁄ pCt. des eingelegten 
Kapitals. Hiernach glaubt die Regie- 
rung mit voller Beruhigung annehmen 


zu können, dafs in Oesterreich die 
Kosten der Postsparkassen, wenn sie 
selbst im Beginne sich etwa höher als 
in England oder Belgien stellen sollten, 
doch bei der günstigen Veranlagung 
der Einlegekapitalien zum Zinsfufse von 
ungefähr 5 pCt. durch die hieraus resul- 
tirende gröfsere Differenz gegenüber der 
Zinsenzahlung von 3 pCt. mindestens 
vollständig gedeckt werden. 

So weit die hauptsächlichsten Dar- 
legungen der Denkschrift. Es bleibt 
nunmehr abzuwarten, welche Auf- 
nahme der Gesetzentwurf im Abgeord- 
netenhause finden wird. 


6. Das Postwesen auf Grönland.*) 


Das 7. und 8. Heft der dänischen 
geographischen Zeitschrift, Jahrg. 1881, 
enthält einen aus der Feder eines däni- 
schen Postbeamten herrührenden Auf- 
satz über das Postwesen auf Grönland, 
dem wir die nachstehenden Angaben 
entlehnen. 

Die Postverbindung zwischen Grön- 
land und Dänemark wird regelmäfsig 
durch 11 Segelschiffe der dänisch-grön- 
landischen Handels-Gesellschaft unter- 
halten, welche während des Sommers 
den Verkehr zwischen Kopenhagen und 
Grönland vermitteln. Aber auch andere 
Gelegenheiten werden zur Beförderung 
von Briefen etc. benutzt, wie nament- 
lich die englischen Walfängerschiffe und 
die nach den Bergwerken von Iviktut 
abgehenden Schiffe der Chrysolith-Ge- 
sellschaft in Kopenhagen. Die Schiffe 
der grönländischen Handelsgesellschaft 
brauchen in der Regel 17 Wochen 
zu jeder Reise, wovon 5 Wochen 
auf die Hinreise und 5 Wochen auf 
die Heimkehr gerechnet werden; der 
Unterschied in der Dauer der Reisen 
kann gleichwohl ein sehr grofser sein, 
indem die Eisberge und besonders das 
Treibeis den Schiffen oft Wochen und 
Monate lang die Einfahrt in die Fjorde 
und den Zugang zu den Distrikten ver- 


bieten, wohin dieselben bestimmt sind. 
Nicht allein die Dänen, sondern auch 
die Grönländer selbst sehen mit grofser 
Sehnsucht der Ankunft des ersten 
Schiffes im Frühjahr entgegen, welches 
aufser den lang entbehrten Nachrichten 
von Verwandten und Freunden auch 
neue Vorräthe an Lebensmitteln und 
anderen Bedürfnissen bringt. Deshalb 
gehen, sobald das Schiff in Sicht ist, 
zahlreiche Boote aus, um es einzu- 
bugsiren; auch Grönländer, welche sich 
ein solches Vergnügen nicht versagen 
wollen, folgen in ihren Kajaks, in 
denen sıe das Schiff umschwärmen und 
durch Gelächter und Geberden ihre 
Freude zu erkennen geben. Das erste, 
was ans Land gesandt wird, ist die 
Postkiste, wie diese auch zuletzt an 
Bord gebracht wird, wenn das Schiff 
die Kolonie wieder verläfst. Der Inhalt 
dieser Postkiste ist gröfser, als man 
glauben sollte; so sind beispielsweise 
im Jahre 1879 gegen 1800 Poststücke 
befördert worden, wovon 840 nach 
Südgrönland und 960 nach Nordgrön- 
land bestimmt waren, während anderer- 
seits von Grönland nach Dänemark 
1700 Poststücke gesandt wurden. 

Die beiden Kolonieverwalter in Godt- 
haab und Godhaven sind gleichzeitig 


*) Vergl. auch »Skizzen aus Grönland« in No. rọ des »Archiv für Post und Telegraphie«, 


Jahrg. 1876, S. 589. 


die Post-Vorsteher und senden die 
nach den anderen Orten der Kolonie 
bestimmten Sendungen mit Kajaks ab. 
Die Beförderung erfolgt für Rechnung 
der grönländischen Handels-Gesellschaft, 
und Jedermann kann Privatbriefe porto- 
frei mitsenden, so dafs man bezüglich 


der Taxen von der grönländischen 
Post sagen kann, dafs letztere das 
Ideal erreicht habe. Indessen wird 


nicht jedesmal nach Ankunft eines 
Schiffes vom Mutterlande ein solcher 
Transport abgelassen; dies geschieht 
regelmäfsig nur dreimal jährlich, näm- 


lich im Winter oder Frühling, im 
Sommer und ım Herbst zwischen 
Godthaab und Godhaven über die 


dazwischen liegenden Ortschaften der 
Kolonie und zurück. Eine Ausnahme 
wird mit der nördlichsten Kolonie, 
Upernivik, gemacht, von welcher aus 
nur einmal jährlich im Februar eine 
Post zu Schlitten nach Umanak be- 
fördert wird. Im Uebngen werden 
Kajakposten nur nach Bedürfnifs abge- 
sandt, namentlich wenn amtliche Schrei- 
ben vorliegen, und es kann deshalb 
vorkommen, dafs Briefe, die mit dem 
Postschiff angekommen, aber nach 
einem weiter nordwärts gelegenen Ort 
bestimmt sind, lange auf Gelegenheit 
zur Weiterbeförderung warten müssen; 
man sendet deshalb auch oft Briefe 
zwischen weit entfernt von einander 
hegenden Punkten der Kolonie über 
Kopenhagen, ganz so, wie es bezüg- 
lich der Küste von Island geschah, 
bevor die jetzt bestehende vollständige 
Umschiffung der Insel stattfand. Die 
Inspectionsreisen der Beamten, sowie die 
Reisen der Aerzte und der Geistlichen 
bieten ein vorzügliches Mittel zur Be- 
forderung von Korrespondenzen nicht 
nur ın den Kolonien selbst, sondern 
auch in dem Verkehr derselben unter 
einander. Der Umstand, dafs alle in 
Grönland ankommenden Schiffe von 
dem ersten Landungsorte aus dem 
Kolonialinspector einen Gesundheits- 
pafs einsenden miissen, giebt Veran- 
lasung zur Absendung von Kajaks- 
psten nach den Wohnsitzen dieser 
beamten, und in Folge dessen ist der 
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Postverkehr von Godhaven, dem süd- 
licheren Hauptort der Kolonie, reger 
als an den übrigen Orten. Diese ge- 
legentlichen Posten gehen immer den- 
selben Weg zurück, den sie gekommen 
sınd, so dafs den an der jeweiligen 
Route liegenden Orten Gelegenheit zum 
Korrespondenzaustausch geboten ist. 
Im Gegensatz zu vielen anderen 
Völkern, die sıch einer uralten Kultur 
rühmen, ist der pelzbekleidete Grön- 
länder, der zum wesentlichsten Theil von 
Seehundsfleisch lebt, in der Schreibkunst 
wohl bewandert; er schreibt sogar mehr 
Briefe, als die in Grönland lebenden Euro- 
päer. Essinddeshalbkeinekleinen Posten, 
die in den Kolonien selbst und von 
Kolonie zu Kolonie versandt werden, 
und die Kajaks können deshalb zur 
grofsen Freude der Führer meist gut 
beladen werden. Oft müssen wegen 
des Umfangs der Post zwei Kajaks 
gleichzeitig abgesandt werden, und dies 
geschieht auch als Regel, wenn wich- 
tige, nach entfernter liegenden Orten 
der Kolonie bestimmte Papiere mit den 
Schiffen angelangt sind. Die Fahrt ist 
nämlich, trotz der aufserordentlichen 
Geschicklichkeit, mit welcher der ein- 
geborene Grönländer sich in schwie- 
rigen Verhältnissen mit seinem Kajak 
zu helfen weifs, oft so gefährlich, dafs 
man zur gröfseren Sicherheit und 
gegenseitigen Unterstützung zwei Kajaks 
absendet. Beide bleiben dann einander 
so nahe als möglich und die Bewohner 
der Küsten werden durch ıhren ununter- 
brochenen Ruf »/aartout« (die Post) 
von dem Zweck der Reise unterrichtet. 
Haben sıe eine Post, die zu Schiff ein- 
gegangen ist, so geben sie dies den 
Anwohnern der Küste dadurch zu er- 
kennen, dafs sie dann und wann ein 
Ruder wie einen Mast aufstellen. Zur 
Tag- und Nachtgleiche und später ım 
Herbst fahren sie nur so weit, als sie 
während eines Tages gelangen können; 
aber während der hellen und be- 
ständigen Sommerzeit machen sie 
längere Reisen und halten ihre Nacht- 
ruhe entweder an der Küste unter dem 
Kajak, oder wohl auch in diesem 
selbst, während es auf ruhigem Wasser 


schwimmt. Es ist oftıschwierig, eine 
hinreichende Anzahl Eingeborener zur 
Beförderung der Post zu erhalten, da 
der Fisch- bz. Robbenfang dem ge- 
schickten Kajakführer einen gröfseren 
Ertrag gewährt, als die erwähnte Dienst- 
leistung. Der ihnen gebotene Lohn ist 
durch eine seit vielen Jahren fest- 
stehende Taxe normirt, die sich nach 
der Länge des Weges, sowie nach der 
Jahreszeit richtet und je nach der 
Leistung zwischen ca. 55 Pfennigen bis 
1,12 Mark für die Meile schwankt. Ferner 
erhält der Kajakführer eine geringe 
Quantität Brod und etwas Kaffee, aber 
er lebt doch vorzugsweise von dem 
Speck, den er selbst mitgenommen 
hat; eine ganz besondere Delikatesse 
ist für ihn der Tabak, besonders der 
Kautabak. 

Während des Winters tritt in den 
Verkehrsverhältnissen ein sehr erheb- 
licher Unterschied zwischen dem Norden 
und dem Süden der Kolonie hervor. In 
Südgrönland hört dann wegen des sehr 
unbeständigen Wetters und der häufigen 
Schneestürme fast alle Verbindung auf. 
In Nordgrönland dagegen, wo der 
strenge, aber beständige Winter eine 
dauernde, feste Eisbahn schafft, wird 
durch Hundeschlitten eine schnelle und 
leichte Verbindung zwischen den ein- 
zelnen Orten der nördlichen Kolonie 
hergestellt. Der eingeborene Grön- 
länder fährt selten mit mehr als vier 
oder sechs Hunden; die Europäer da- 
gegen lassen sich oft mit ı2 oder 
16 Hunden befördern. Die Schlitten- 
fahrt geschieht am liebsten auf dem 
Meereis, jedoch ist dessen Beschaffen- 
heit häufig derartig, dafs man seinen 
Weg über Land nehmen mufs, und 
der Grönländer legt dann eine seltene 
Fertigkeit an den Tag, die Spuren 
früherer Fahrten wieder aufzufinden. 
Bei guten Hunden und ebenem Wege 
kann man gegen vier Meilen in der 
Stunde zurücklegen; selbst wenn zahl- 
reiche Hindernisse vorhanden sind, wie 
sie die Wege gewöhnlich darbieten, 
darf man darauf rechnen, eine Meile 
in der Stunde vorwärts zu kommen. 
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Die Pflege der Hunde macht keine 
Mühe; dieselben müssen sich mit dem 
Abfall von der Jagd begnügen oder 
sich selbst ihr Futter zu verschaffen 
suchen; das einzige, was ihre Herren 
ihnen bieten, sind Schläge. Vor einigen 
Jahren waren ın Grönland 2000 Hunde 
und 300 Schlitten vorhanden. Als eine 
passende Last für acht Hunde werden 
500 Pfd. berechnet. 

Das dritte Beförderungsmittel der 
Grönländer ıst das Umiak oder das 
Frauenboot; dies wird wohl dazu be- 
nutzt, Nachrichten von der einenKolonie 
zur anderen zu bringen, nicht aber zur 
eigentlichen Postbeförderung auf län- 
geren Reisen. Das Boot wird nur von 
Frauen gerudert und in der Regel von 
einem alten Manne gesteuert. Die 
jungen Männer begleiten dasselbe in 
ihren Kajaks und helfen, wenn Strö- 
mungen und Eis, plötzliche Windstöfse 
oder andere Umstände eine Hülfe er- 
forderlich machen; aber es wird als 
eine Erniedrigung betrachtet, wenn ein 
junger Grönländer sich damit befafst, 
ein Frauenboot zu rudern oder zu 
steuern, weil dies nur eine geringere 
Tüchtigkeit und Fertigkeit erfordert 
als die Führung des Kajak. 

Am Schlufs des Aufsatzes, der auch 
ein klares Bild von der Art und Weise 
giebt, wie die Kajaks und die Schlitten 
die zahlreichen Hindernisse überwinden, 
die ihnen auf ihren Fahrten in Menge 
an den Eis- und Felsenküsten des Lan- 
des entgegentreten, spricht der Ver- 
fasser seine Anerkennung darüber aus, 
dafs die dänische Postverwaltung die 
zur Hand befindlichen natürlichen 
Hülfsmittel benutzt und entwickelt hat, 
um die Verbindung im Innern des 
Landes zu unterhalten; er bezweifelt 
aber, dafs die Verwaltung bei den 
ungünstigen natürlichen Verhältnissen 
des Landes und der geringen, nur 
10000 Einwohner betragenden Bevöl- 
kerung desselben, Veranlassung haben 
wird, in naher Zukunft eine Besserung 
der inneren Postverhdltnisse in Grön- 
land zu versuchen. 
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7. Der internationale Elektriker-Kongrefs zu Paris. 


Nach den offiziellen Sitzungsberichten bearbeitet von Herrn Telegraphen- 
Secretair Zappe in Berlin. 


Wie wir unseren Lesern in No. 18 
des »Archivs« für 1881 bereits mitge- 
theilt haben, sollte mit der Elektrizitäts- 
Ausstellung in Paris ein internationaler 
Elektriker-Kongrefs verbunden werden. 
Dieser Kongrefs hat in der Zeit vom 
15. September bis 5. Oktober in dem 
Ausstellungsgebäude zu Paris getagt. 


Die Zahl sämmtlicher Kongrefsmit- 
glieder betrug nach dem amtlichen 
Verzeichnifs 250; davon kamen auf 
Deutschland ı5, nämlich: 


Fürst Hohenlohe-Schillingsfürst, Bot- 
schafter des Deutschen Reiches in 
Paris, als Ehrenmitglied, 

Geheimrath Prof. du Bois- Reymond 
aus Berlin, 

Telegraphen-Ingenieur Dr. Brix aus 
Berlin, 

Geheimrath Dr. Clausius aus Bonn, 

der deutsche Ausstellungskommissar, 
Geheimer Ober - Regierungsrath 
Elsasser aus Berlin, 

Prof. Dr. Förster, Director der Königl. 
Sternwarte zu Berlin, 

v. Gentzkow, Militär-Attach€ bei der 
deutschen Botschaft in Paris, 

Geheimer Regierungsrath Prof. Dr. 
Helmholtz aus Berlin, 

Prof. Dr. Hittorf aus Münster i. W., 

Geheimrath Prof. Dr. Kirchhoff aus 
Berlin, 

Geheimer Regierungsrath Dr. Werner 
Siemens aus Berlin, 

Dr. Voller, Director des physikali- 
schen Instituts in Hamburg, 

Hofrath Prof. Dr. G. Wiedemann 
aus Leipzig, 

Prof. Dr. von Zech aus Stuttgart, 

Prof. von Ziemssen aus Miinchen. 


Von den übrigen auf dem Kongrefs 
vertretenen Ländern hatten entsendet: 
Frankreich 70, England 38, Belgien 32, 
Oesterreich- Ungarn 4, Italien 5, die 
Schweiz 5, Niederland 4, Norwegen 
tnd Schweden 9, Rufsland 16, Grie- 
chenland 3, Dänemark 4, Spanien 12, 
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Portugal 4, Nordamerika 6, Costa-Rica 
und Mexiko je 3, Luxemburg, Brasi- 
lien, Columbien, Venezuela, Nicaragua, 
Argentinien, Salvador und Japan je 
2 Mitglieder und endlich Guatemala 
ı Mitglied. 

Die französische Regierung hatte dem 
von vornherein in klarer 
Weise die Hauptaufgaben vorgezeich- 
net, welche seiner harrten. Aus der 
Gesammtheit der französischen Kon- 
grefsmitglieder war bereits im August 
ein Komité gebildet worden, welches 
ein Programm für den Kongrefs aus- 
arbeitete und hierin die Themata be- 
zeichnete, die zur Verhandlung kommen 
sollten. 


Nach diesem Programm sollte der 
Kongrefs in drei Sektionen getheilt 
werden: 


die erste Sektion sollte aus Physi- 
kern, Chemikern, Physiologen und im 
Allgemeinen aus denjenigen Männern 
bestehen, welche die theoretische Seite 
der Elektrizitätslehre vertreten; 

die zweite Sektion sollte sich aus 
Telegraphen- und Eisenbahntechnikern 
zusammensetzen; 

die dritte Sektion endlich sollte jene 
Elektriker und Ingenieure umfassen, 
welche sich mit anderen Anwendungen 
der Elektrizität für bürgerliche und 
militairische Zwecke beschäftigen. 


Diese Eintheilung hat in der Er- 
öffnungssitzung, dem Vorschlage des 
Dr. C. W. Siemens aus London zu- 
folge, eine Abänderung dahın erfahren, 
dafs die einzelnen Sektionen nicht nach 
den Spezialitäten der Gelehrten, son- 
dern nach denjenigen der zu verhan- 
delnden Fragen gebildet worden sind. 
Demgemäfs wurden in der ersten Sek- 
tion die Fragen der Physik, Chemie, 
Physiologie und überhaupt der Theorie 
der Elektrizität, in der zweiten die An- 
gelegenheiten der Telegraphie, des 
Fernsprechwesens und der Eisenbahnen 


42 


und in der dritten die elektrische Be- 
leuchtung, Kraftübertragung und Ver- 
theilung behandelt. 

Die Sitzungen des Kongresses zer- 
fielen in öffentliche, in Plenar- und in 
Sektionssitzungen. In den öffentlichen 
Sitzungen wurden von einzelnen Mit- 
gliedern des Kongresses Vorträge ge- 
halten über Fragen, die gegenwärtig 


In den Sektionssitzungen wurden 
aufser der Vorbereitung der vorstehend 
aufgeführten, in den Gesammtsitzungen 
zu erörternden Fragen noch folgende 
besondere Punkte zur speziellen Be- 
rathung gestellt: 

1. Messung der kontinuirlichen Ströme 

und Wechselströme von grofser 
Stärke; 


die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich 2. Physık der Erde; atmosphärische 

ziehen: über die elektrische Beleuch- Elektrizität, Studium der Erd- 

tung, die elektrische Kraftübertragung, ströme; 

das Fernsprechwesen in der Praxıs, 3. Erörterung der besten Grundsätze 

den Erdmagnetismus und über die Blitz- zur Aufstellung der Blitzableiter; 

ableiter. 4. Vergleichung der in den verschie- 

Die Plenarsitzungen, zu denen eben- denen ‘Telegraphenverwaltungen 
so wie zu den Sektionssitzungen nur zur Anwendung kommenden Appa- 
besonders legitimirte Vertreter der rate und Batterien; über die beste 

Presse und fremde Gelehrte (und zwar Art der Herstellung von ober- 

letztere ausnahmsweise mit dem Rechte, irdischen, unterirdischen und unter- 

in die Diskussion eingreifen zu dürfen) seeischen Linien; Vor- und Nach- 
zugelassen wurden, beschäftigten sich theile der Anwendung von Relais 
hauptsächlich mit der Erörterung von auf langen Linien; Mafsregeln zum 

Fragen, die ein internationales Ueber- Schutze der Seekabel; 

einkommen erforderten, die Sektions- 5. Untersuchung der Störungsursachen 

sitzungen dagegen waren der Erörterung in Fernsprechlinien; 

von Spezialfragen gewidmet und boten 6. elektrische Beleuchtung; photo- 

vortheilhafte Gelegenheit zum Austausch metrische Messungen; Vergleichung 

von Meinungen und Forschungsergeb- der Maschine mit kontinuirlichen 
nissen. und Wechselstromen; besondere 

Der Eintheilung der Sitzungen ent- Verhältnisse der Beleuchtung der 
sprechend waren auch die einzelnen Städte, Werkstätten, Bergwerke, 
zur Verhandlung bestimmten Berathungs- Wohnungen, Leuchtthürme, Schiffe 

gegenstinde in dem Programme ge- U. S. w.; 

trennt. In den Gesammtsitzungen wurden 7. Kraftübertragung mittels Elektri- 

behandelt: zität; 

ı. Mafsregeln zur Herbeiführung der 8. elektrische Uhren und Chrono- 
allgemeinen Annahme eines inter- graphen, Registrirapparate und 
nationalen Systems von elektrischen Präzisionsinstrumente; 

Einheiten; 9. Elektrometallurgie und chemische 

2. Mafsnahmen zur Erleichterung des Anwendung der Elektrizität; 
Dienstes auf den internationalen | ro. die Elektrizität zur Sicherung des 
Telegraphenlinien; Betriebes der Eisenbahnen. 

3. Mafsnahmen zur Erleichterung der Bei der Mannichfaltigkeit dieser das 
Vergleichung der Lichtintensitaten; | gesammte Gebiet der elektrischen Wissen- 

4. Mafsnahmen zur Erleichterung der | schaft wie der Elektrotechnik umfassen- 
Vergleichung der elektro-therapeu- | den Fragen war es vorauszusehen, 
tischen Wirkungen; dafs eine genaue Durchführung des 

5. Mafsnahmen zur Sicherung der Eini- | Programmes und eine erschöpfende 


gung in Bezug auf vergleichende sta- 
tistische Mittheilungen über die Wirk- 
samkeit der verschiedenen gebräuch- 
lichen Systeme der Blitzableiter. 


Behandlung der einzelnen Gegenstände 
nicht erreicht werden würde. 
wegen der überwiegenden Mehrzahl 
der französischen Mitglieder des Kon- 
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gresses, sowie des Uebergewichtes, wel- 
ches dieselben noch dadurch hatten, 
dafs die Verhandlungen in französischer 
Sprache geführt wurden, konnte es nicht 
Aufgabe des Kongresses werden, end- 
gültige Beschlüsse zu fassen, sondern 
es war vor Allem Bedacht darauf zu 
nehmen, wissenschaftliche Untersuchun- 
gen und vergleichende Forschungen 
einzuleiten, zu denen dann die geeig- 
neten Persönlichkeiten der Wissenschaft 
und Praxis hinzugezogen werden kön- 
nen. Demzufolge wurde eine Reihe 
der wichtigsten Fragen gar nicht er- 
ledigt, sondern internationalen Kom- 
missionen überwiesen, die, von den be- 
theiligten Regierungen ernannt, sich 
mit der Lösung dieser Fragen be- 
schaftigen sollen. Die geringen wirk- 
lichen Erfolge der Verhandlungen sind 
daher auch nur auf praktischem Gebiete 
zu suchen, wo in der Ausführung ein- 
zeiner, auf der Anwendung der Elek- 
tnzität beruhender Thätigkeiten bisher 
Meinungsverschiedenheiten herrschten. 

Immerhin darf der Erfolg der Ver- 
handlungen des Kongresses nicht unter- 
schatzt werden; denn erstens sind die 
in den Kongrefsbeschlüssen behandelten 
Fragen nunmehr ın Flufs gebracht, 
zweitens wird die Anregung, welche 
aus der persönlichen Berührung und 
zemeinsamen Arbeit einer aus allen 
Nationen zusammengesetzten Versamm- 
lung der ersten Geister auf dem wissen- 
schaftlichen und technischen Gebiete 
der Elektrizität hervorgegangen ist, reich- 
uche Früchte tragen. 

Das Hauptinteresse und die Haupt- 
arbeit der Berathungen des Kongresses 
nehmen, wie man von vornherein er- 
warten konnte, die Verhandlungen über 
die Wahl der elektrischen Mafseinheiten 
ın Anspruch. 

Die Frage der Schaffung von allge- 
mein anerkannten einheitlichen elektri- 
schen Mafsen hat für die Elektrotech- 
nık dieselbe Bedeutung, wie die einheit- 
schen Kaummafse für Technik, In- 
dusrie und Verkehr. Ihrer hohen 
Wichtigkeit entsprechend, hat daher 
auch diese Frage in den Sitzungen der 
eaten Sektion, wie in den Gesammt- 
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sitzungen die eingehendste Behandlung 
gefunden. Ehe auf die Berathungen 
selbst eingegangen wird, dürfte es vielen 
Lesern nicht unerwünscht sein, wenn zu- 
nächst kurz die Grundlagen der bei 
den Berathungen in Betracht gekom- 
menen Mafssysteme in Erinnerung ge- 
bracht werden. 

Wie bekannt, bezeichnete man ur- 
sprünglich nach Jacoby als Mafseinheit 
denjenigen Widerstand, welchen ein 
Kupferdraht von ı m Länge und ı mm 
Durchmesser dem elektrischen Strome 
entgegensetzt. Bei Herstellung von 
Mafsen handelt es sich jedoch vor 
Allem darum, eine überall darstell- 
bare und zugleich übereinstimmende 
Einheit zu haben. Der von Jacoby 
vorgeschlagene Kupferdraht von be- 
stimmter Abmessung eignete sich je- 
doch nicht hierzu, weil der spezi- 
fische Widerstand des Kupfers bei ver- 
schiedenen Graden der Härte und der 
Spannung sehr verschieden ausfällt und 
weil der Widerstand einer solchen 
Einheit nicht konstant erhalten werden 
kann; er ändert sich mit der Tempe- 
ratur, der Zeit und mit dem Ge- 
brauch. Werner Siemens schlug daher 
einige Jahre später vor, den Wider- 
stand einer Quecksilbersäule von 1 m 
Länge und ı qmm Querschnitt bei 0° C. 
als Einheit anzunehmen und gab ein 
Verfahren an, nach welchem diese Ein- 
heit von jedem geübten Physiker ın 
grofser Genauigkeit hergestellt werden 
konnte. Die Siemens’sche Widerstands- 
einheit bildete seither die Grundlage 
der elektrischen Messungen in Deutsch- 
land und in Oesterreich und wurde 
auf der internationalen Telegraphen- 
Konferenz zu Wien 1868 amtlich für 
den internationalen Telegraphenverkehr 
angenommen. Diesem rein empirischen 
System von Mafseinheiten stand das 
Gaufs- und Weber’sche absolute Mafs- 
system gegenüber. Dasselbe bezweckt, 
die in der Lehre von der Elek- 
trizitit und dem Magnetismus noth- 
wendigen Mafse zurückzuführen auf 
die drei Fundamentalmafse, welche ın 
der Mechanik gebraucht werden, näm- 
lich Länge, Masse und Zeit. Gaufs und 


Weber wählten daher das Millimeter, 
das Milligramm und die Sekunde als 
Mafseinheiten. In England hatte William 
Thomson vorgeschlagen, die Weber’- 
schen absoluten Widerstandseinheiten 
unter Annahme des englischen Fufses, 
anstatt des Meters der Längeneinheit, 
als britische absolute Einheit anzuneh- 
men. Sein Vorschlag fand aber auch 
in England nur wenig Beachtung, da 
es an Mitteln fehlte, diese Einheit in 
befnedigender Weise praktisch darzu- 
stellen. Um dem abzuhelfen, setzte die 
British Association ein Komite ein und 
gab ihm die Mittel, um durch mög- 
lichst genaue Methoden das Weber’- 
sche absolute Widerstandsmafs mit mög- 
lichster Schärfe festzustellen und das 
elektrische Mafswesen zu regeln. Das 
Komité wählte als Einheitsgröfsen das 
Centimeter, das Gramm und die Sekunde 
und schlug vor zu nennen: 

ı Ohm die absolute Einheit des 
Widerstandes, 

ı Volt die absolute Einheit der elek- 
tromotorischen Kraft, 

ı Weber die absolute Einheit der 
Stromstärke, 

ı Farad die absolute Einheit der 
Kapazität. 

Da aber die in der Praxis auftreten- 
den elektromotorischen Kräfte, Strom- 
stärken etc. sehr viel gröfser bz. kleiner 
als diese absoluten Fundamental-Ein- 
heiten (C. G. S.) sind, so wurden von 
der British Association durch Multipli- 
kationen der letzteren mit Potenzen 
von 10 sogenannte praktische Ein- 
heiten eingeführt, so dafs: 


10” absolute Einheit des Wider- 
standes; 
10° absolute Einheit der elektro- 


motorischen Kraft; 

1o—!' absolute Einheit der Strom- 
stärke; 
10-!° 
wurde. 

Die Verhandlungen des Kongresses 
drehten sich nun zunächst darum, ob 
die absoluten Einheiten als Grundlage 
des elektrischen Mafssystems eingeführt, 
und ob weiter die von der British 
Association gewählten praktischen Ein- 


absolute Einheit der Kapazität 


44 — 


heiten angenommen, oder ob für die 
Praxis die eingebürgerten Einheiten, 
vor Allem die Siemens’sche Einheit, 
beibehalten werden sollten. Beson- 
ders die deutschen Kongrefsmitglieder 
waren es bei dieser Gelegenheit, welche 
sich durch lebhafte Betheiligung an 
den Verhandlungen, sowie durch Her- 
beiführung bestimmter Beschlüsse aus- 
gezeichnet haben, nachdem die ein- 
ander theilweise widersprechenden 
Wünsche die Herbeiführung eines Kom- 
promisses nöthig gemacht hatten. 

In der General-Diskussion schlug 
William Thomson zunächst vor, für 
das anzunehmende System die von 
Coulomb und Poisson gegründeten und 
von Gaufs und Weber weiter ent- 
wickelten Theorien der Elektrizität zu 
Grunde zu legen. Er führte weiter 
aus, dafs es nothwendig gewesen sei, 
für die elektrischen Einheiten auf dem 
metrischen System beruhende Grund- 
sätze anzunehmen; daher habe sıch die 
I. Sektion für das auf der Gaufs- 
Weberschen Theorie beruhende System 
von Einheiten für Stromstärke, elektro- 
motorische Kraft und Widerstand ent- 
schieden. 

Es wäre aber als zweckmäfsig er- 
achtet worden, eine konkrete Ver- 
wirklichung dieser Einheiten zu schaffen, 
und zwar durch Verwendung einer 
entsprechenden Quecksilbersäule, weil 
die verschiedenen anderen Mafsstäbe 
aus Metalllegirungen zu grofsen Schwan- 
kungen unterworfen seien. 

Helmholtz betonte, dafs die Frage 
der Einheiten von gröfserem Interesse 
für die Zukunft als für die Gegenwart 
wäre. Er lobte den Versuch, ein un- 
veränderliches Grundmafs aus der Natur 
zu entnehmen, konstatirte indessen, 
dafs dieser Versuch bis jetzt noch nicht 
gelungen wäre. Das Meter sei eine 
willkürlich angenommene Länge, deren 
Typus man in Archiven niedergelegt 
habe. Das Gramm (die Einheit der Masse) 
beruhe auf dem Meter und den be- 
sonderen Eigenschaften des Wassers. 
Selbst die Einheit der Zeit, die Sekunde, 
sei nicht genau feststehend, denn die 
Länge des Tages habe sich in ab- 


Pi = t4 


schätzbarer Weise seit 2000 Jahren 
geändert. Er hält es für vortheilhaft, 
die Zeiteinheit an das Mafs der Schwere 
anzuknüpfen. Ferner erklärte er, dafs 
die von der I. Sektion gefafsten Be- 
schlüsse in Folge eines Kompromisses 
angenommen seien; er hoffe, dafs der 
Kongrefs diese Beschlüsse ratifiziren 
werde. In England habe man den 
»Ohm« und »Volt« zwar genau genug 
definirt, aber ohne Angabe des Inten- 
sitats-Mafsstabes; daher käme es, dafs 
man sich in England daran gewöhnt 
habe, als »Weber« eine Einheit anzu- 
wenden, welche zehn mal so grofs sei, 
als die in Deutschland gebräuchliche 
Weber- Einheit. Um die dadurch ent- 
standene Verwirrung definitiv zu be- 
seitigen, habe man vorgeschlagen, den 
Namen Weber überhaupt aufzugeben 
und statt dessen den Namen Ampère’s 
zu wählen, dessen hervorragende Ver- 
dienste diese Wahl in der That auch 
rechtfertigten, wozu noch der glück- 
liche Umstand trete, dafs alsdann die 
Namen eines Franzosen, eines Eng- 
länders, eines Italieners und eines 
Deutschen vereinigt seien. Was die 
Konstruktion der Mafsstäbe anbetreffe, 
so müsse man, wie auch bereits Sır 
Wiliam Thomson betont habe, jeden- 
falls auf diejenigen Metalle verzichten, 
welche sich unter dem Einflufs der 
Ströme ändern. Die Verwirrung würde 
eine allgemeine werden, wenn es sich 
z. B. später bei Messung der spezifischen 
Widerstände des Quecksilbers heraus- 
stellte, dafs der Mafsstab sich geändert 
habe. 

Professor Dr. Förster aus Berlin 
verlas darauf im Namen einer Anzahl 
Kongrefsmitglieder eine Resolution, 
worın die Ueberzeugung ausgesprochen 
wurde, dafs die getroffenen Entschei- 
dungen in Betreff der elektrischen 
Mafseinheiten nur als vorläufige und 
provisorische anzusehen seien, deren 
wissenschaftliche Begründung die Haupt- 
aufgabe der in Aussicht genommenen 
mternationalen Kommission abzugeben 
habe. Diese Beschränkung in der An- 
erkennung der adoptirten Mafseinheiten 
sei deshalb geboten, weil die Erfahrung 
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7. »Farad« 


bewiesen habe, dafs derartige Ent- 
scheidungen einer grofsen wissenschaft- 
lichen Vereinigung stets erst nach 
nochmaliger Prüfung haben modifizirt 
werden müssen, ohne dafs natürlich 
der wirkliche Werth der gemeinsam 
getroffenen Entscheidungen dabei in 

Frage gestellt werde. 

Hierauf wurden die Beschlüsse der 
I. Sektion vom Plenum in der be- 
schlossenen Fassung einstimmig ange- 
nommen. Dieselben lauten: 

1. Bei der Schaffung der elektrischen 
Mafseinheiten wird von folgenden 
Fundamentaleinheiten ausgegangen: 
. Centimeter, Gramm, Sekunde (C. 
G. S.). 

2. Die praktischen Einheiten »Ohm« 
und »Volt« sollen ıhre gegenwärtige 
Bedeutung: ı Ohm = 10° C.-G.-S.- 
Einheiten, ı Volt = 10°C.-G.-S.- 
Einheiten behalten. Ä 

3. Die Widerstandseinheit (Ohm) wird 
dargestellt durch eine Quecksilber- 
sdule von ı qmm Querschnitt bei 
einer Temperatur von 0° C. 

4. Eine internationale Kommission soll 
damit beauftragt werden, experi- 
mentell und zu Zwecken der Praxis 
die Höhe einer Quecksilbersäule 
von ı qmm Querschnitt und o° C. 
festzustellen, deren Widerstand dem 
Werth des »Ohm« entspricht. 

5. Ein »Ampere« wird die Intensität 
des Stromes genannt, der durch 
ein » Volte in einem »Ohm« erzeugt 
wird. 

6. Ein »Coulomb« heifst die Elektri- 
zitätsmenge, welche ein »Ampe£re« in 
der Sekunde giebt. 

heifst die Kapazität des 
Kondensators, der, mit einem »Volt« 
geladen, die Elektrizitätsmenge eines 
»Coulomb« enthält. 

Im Zusammenhange hiermit wurde 
hiernächst ein Antrag des Professors 
Dr. Wiedemann, welchem sich der 
Professor Govi aus Neapel angeschlossen 
hatte, einstimmig angenommen. Der- 
selbe lautete: »Der Kongrefs drückt den 
Wunsch aus, dafs die französische Re- 
gierung sich mit den übrigen Regie- 
rungen in Verbindung setze, um eine 


Kommission zu ernennen, welche mit 
den zur Feststellung der elektrischen Ein- 
heiten nöthigen Arbeiten betraut werde.« 

Der Kongrefs hatte es in Aussicht 
genommen, diese Kommission mit dem 
bereits bestehenden internationalen 
Büreau für die Mafse und Gewichte zu 
vereinigen; auf den Antrag des Pro- 
fessor Förster aus Berlin wurde diese 
Absicht fallen gelassen und es als 
wünschenswerth erachtet, dafs die be- 
treffende Kommission eine selbst- 
ständige sei, auf diplomatischem Wege 
ernannt werde und die bezüglichen 
Entscheidungen über jene Vereinigung 
selbstständig treffe. 


Demnächst beschäftigte sich der 
Kongrefs mit den Erscheinungen des 
Erdmagnetismus und der atmosphari- 
schen Elektrizität. 

Mascart gab bei dieser Gelegenheit 
einen geschichtlichen Abrifs der dies- 
bezüglichen Arbeiten und der durch 
die internationalen Konferenzen ge- 
troffenen Entscheidungen. Es seien 
von Seiten des meteorologischen Kon- 
gresses zu Rom verschiedene Expedi- 
tionen zum Studium des Erdmagnetis- 
mus vorgeschlagen und ein Programm 
dieser Expeditionen festgesetzt worden. 
Rufsland, Schweden, Norwegen, Däne- 
mark, Niederland und die Vereinigten 
Staaten bereiteten sich zur Ausfüh- 
rung derselben vor. Von Deutsch- 
land würden zwei Expeditionen, die 
eine nach Norden, die andere nach 
Süden, ausgerüstet; Oesterreich wäre 
vertreten durch eine Expedition, deren 
Kosten Graf Wilczek trägt, und auch 
Frankreich habe eine Expedition in 
die Gegend des Kap Horn beschlossen. 
Es müfste nunmehr eine allgemeine 
Anordnung getroffen werden, um aus 
dem Netz von Telegraphenlinien, wel- 
ches die ganze Erde umspanne, Nutzen 
zu ziehen. 

Mascart stellte hieraut den Antrag: 
ı. Es sollen von den verschiedenen 

Telegraphen - Verwaltungen Mafs- 

regeln getroffen werden, um ein 

systematisches Studium der Erd- 
ströme unter dem Schutze einer 


internationalen Kommission einzu- 
richten. 

2. Sollte sich eine solche allgemeine 
Einrichtung nicht binnen kurzer 
Zeit herbeiführen lassen, so ıst an- 
zustreben, dafs wenigstens an den 
von der internationalen Polarkom- 
mission (in Petersburg) festgesetzten 
Tagen (am ı. und 15. eines jeden 
Monats) während der Zeit der 
Expeditionen Beobachtungen ange- 
stellt werden. 

Förster bemerkte, dafs vom Elektro- 
technischen Verein in Berlin eben- 
falls Untersuchungen über Erdströme 
begonnen seien. 

Die Verhandlungen befafsten sich 
ferner noch mit der Frage nach einer 
geeigneten Beobachtungsmethode zur 
Bestimmung darüber, ob die Ursachen 
der Erzeugung der Erdströme in der 
Nähe der Erdoberfläche oder in oberen 
Luftschichten bz. in aufserhalb der 
Atmosphäre liegenden Regionen zu 
suchen seien. Zu einem bestimmten 
Ergebnifs gelangten die Verhandlungen 
indessen auch nicht. Schliefslich wurde 
der Vorschlag des Herrn Rowland 
angenommen, dafs eine internationale 
Kommission damit beauftragt werden 
möchte, geeignete Beobachtungsmetho- 
den für die atmosphärische Elektrizität 
festzusetzen, um diese Untersuchungen 
zu verallgemeinern; gleichzeitig wurde 
beschlossen, die französische Regierung 
zu beauftragen, das Zusammentreten 
dieser Kommission zu veranlassen. 


Die Fragen, betreffend Telegraphie, 
Fernsprechwesen und Eisenbahnen, 
bildeten vorzugsweise Gegenstand der 
Verhandlungen der II. Sektion. Die 
ı. Sitzung derselben fand Freitag den 
16. September statt. Sie wurde durch 
den General-Kommissar der Ausstellung, 
Herrn Berger, eröffnet. Bei der Wahl 
des Büreaus wurden ernannt: zum Vor- 
sitzenden der Sektion Dr. H. Militzer, 
Abtheilungsdirigent im öster- 
reichischen Handelsministerium, 
zu dessen Stellvertretern Blavier, 
Director der Zcole supérieure des 
télégraphes zu Pans und Geheimer 


Ober-Regierungsrath Elsasser, zu 
Secretairen Th. Rothen von der 
schweizerischen Telegraphenver- 
waltung und Orduña y Munoz, 
der Ausstellungs-Kommissar des 
Königreichs Spanien. 

Der erste Gegenstand der Tages- 
ordnung, der zur Erledigung kam, betraf 
die mit jedem Tage wichtiger werdende 
Frage, ob es sich empfiehlt, in der 
Telegraphie statt der bisher ge- 
bräuchlichen Batterien die In- 
duktionsmaschinen zur Erzeu- 
gung der Ströme anzuwenden. 

Der Pariser Elektriker Marcel 
Deprez, welcher in der Konstruktion 
dieser Maschinen Vortreffliches geleistet 
hat, erachtete dieselben auf jeden Fall 
fir anwendbarer als die Batterien, da 
sie weniger Raum einnehmen, leichter 
transportabel sind und sich im Ganzen 
besser unterbringen und behandeln 
lassen; ın der französischen Telegra- 
phenverwaltung wären z. B. 10000 
Elemente ım Gebrauche, welche vor- 
theilhaft durch eine einzige Maschine 
mit 10 ooo Abzweigungen ersetzt wer- 
den könnten. 

Nur für die kleineren Stationen er- 
zäben sich Nachtheile; hier könnte 
man erst dann an eine Einführung 
der Maschinen denken, sobald es ge- 
lungen sei, die Ströme entsprechend 
zu theilen. Um die Schwankungen 
des Stromes ın Folge der Vibrationen 
der Maschinen zu vermeiden, könnte 
man vielleicht den Ausweg wählen, 
als Zwischenglieder sekundäre Batterien 
einzuschalten und die Leitungen durch 
sekundäre Elemente zu speisen. 

Baron erachtete eine befriedigende 
Losung der Frage so lange für aus- 
zeschlossen, als nicht eine Maschine 
erfunden würde, welche den Strom 


bis in die Unendlichkeit zu theilen 
ım Stande wäre, da heute die vielen 
kleinen Telegraphenstationen ausge- 
zeichnet mit Batterien von ı5 bis 


20 Elementen arbeiteten und nur einen 
wnrichen Aufwand von ı Frc. für 
das Element beanspruchten. 

Graf du Moncel, bekannt durch 
sine umfassende literarische Thatigkeit 
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auf dem Gebiete der Elektrizität, machte 
auf die vielen Schwierigkeiten aufmerk- 
sam, die sich selbst für gröfsere Tele- 
graphenämter aus der Einführung von 
Induktionsmaschinen ergeben würden; 
die verschiedenen von diesen Aemtern 
ausgehenden Leitungen bedürften schon 
ihrer verschiedenen T.änge und Wider- 
standsfähigkeit wegen verschiedener 
Stromstärken, nicht alle würden aber 
auch zu gleicher Zeit und gleich stark 
in Anspruch genommen; würde man 
jedoch für das ganze Leitungsnetz eine 
einzige Elektrizitätsquelle herstellen, 
dann würden die Ströme in den ver- 
schiedenen Leitungen sehr ungleich 
funktioniren und Störungen im Betriebe 
somit nicht ausbleiben. 

Man hätte allerdings bereits Ma- 
schinen konstruirt, welche diese Schwie- 
rigkeiten umgingen und selbst für I.ei- 
tungen mit sehr verschiedenen oder 
stark wechselnden Widerständen immer 
gleich starke Ströme gäben, die Ma- 
schine von Marcel Deprez, sowie einige 
amerikanische Maschinen entsprächen 
schon jetzt diesen Bedingungen; auch 
hätte man ın der Praxis bereits gute 
Resultate mit dergleichen Maschinen 
erlangt, namentlich in Indien. Nur die 


‘eine Mifslichkeit würde sich nicht be- 


seitigen lassen, dafs man zur Nacht- 


zeit, während welcher eine weit ge- 
rıngere Anzahl Leitungen betrieben 
werde, zu deren Speisung eine weit 


weniger mächtige Quelle ausreichend 
sei, dieselbe Dampfmaschine im Be- 
triebe halten müfste wie am Tage. 

Deprez gab zu, dafs die von ıhm 
in Vorschlag gebrachte elektro-dyna- 
mische Maschine die Anwendung von 
besonderen Widerstandsrollen bedinge, 
wenn sie hinreichend konstante Ströme 
liefern solle; hierin liegt indessen, wie 
Lartigue sehr richtig bemerkte, eine 
unwillkommene Komplizirung der Ap- 
paratsysteme. 

Im Allgemeinen waren die Ansichten 
der Kongrefsmitglieder über den Werth 
der elektro-dynamischen Maschinen für 
die Telegraphenlinien getheilt, da bis 
heute noch zu wenig Erfahrungen in 
dieser Beziehung vorliegen. 


Auf die Empfehlung Mercadiers, 
Dozent an der Ecole supérieure des 
tlégraphes zu Paris, wurde die Wahl 
einer Kommission beschlossen, welche 
die verschiedenen bisher gemachten 
Vorschläge und die Apparate, welche 
man zu diesem Zweck konstruirt hat, 
eingehend prüfen und alsdann Bericht 
erstatten soll. Zu Mitgliedern dieser 
Kommission wurden ernannt: Professor 
Hughes, Graf du Moncel, Marcel Deprez, 
Mercadier und Baron, sowie Tele- 
graphen-Ingenieur Dr. Brix. 

Der zweite, nicht minder wichtige 
Gegenstand der Berathung dieser Sek- 
tion betraf die Frage, welche Methoden 
sich mit Rücksicht auf die beste Isoli- 
rung und Leitungsfähigkeit für die Aus- 
führung der oberirdischen, unterirdi- 
schen und unterseeischen Telegraphen- 
linien empfehlen. In der Diskussion 
wurde die Bedeutung, welche neuer- 
dings die Phosphorbronze als Material 
für die Leitungen ihrer grofsen Lei- 
tungsfähigkeit wegen gewonnen hat, 
besonders besprochen. Auf den Vor- 
schlag des englischen Kapitainlieutenants 
Webber hin wurde auch für diese Frage 
eine Kommission ernannt; dieselbe be- 
stand aus folgenden elf Mitgliedern: 
Baron, Bergon, Richard und Boussac 
(Franzosen), Graves, Webber und Bright 
(Engländer), Banneux und Bede (Bel- 
gier), Rothen (Schweizer), Nyström 
(Schwede). 

In den fünf Sitzungen dieser Kom- 
mission wurden, kurz zusammengefafst, 
folgende Fragen erörtert. 

In Betreff der Isolatoren wurde als 
das geeignetste Material das Porzellan, 
als die beste Form die Doppelglocke 
erkannt. Bei der Frage über die Iso- 
lation wurde darauf hingewiesen, dafs 
es von grofser Wichtigkeit wäre, die 
Isolatoren von Zeit zu Zeit von Staub 
und Schmutz zu reinigen, welche die 
Isolationsfähigkeit beeinträchtigen. Auch 
wurde ein Antrag beschlossen, dafs 
sich die verschiedenen Länder über 
die Einführung regelmäfsig wiederkeh- 
render Messungsversuche der inter- 
nationalen Telegraphenlinien verstän- 
digen sollten. 
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Bei der Besprechung über die vor- 
theilhafteste Art der Zubereitung von 
Telegraphenstangen beantragte Bergon, 
der Kongrefs möchte sich für die An- 
wendung von Kreosot aussprechen. 

Elsasser theilte mit, dafs man in 
Deutschland die Zubereitung mit Kupfer- 
vitriol und mit Kreosot, je nach der 
Holzart, anwende; erstere wäre vorzu- 
ziehen. Die Dauer der mit Kupfer- 
vitriol getränkten Stangen betrüge etwa 
20 Jahre. Mit Kreosot zubereitete 
Stangen hätten zwar auch eine lange 
Dauer, man wendete sie jedoch nur 
noch vereinzelt an, weil die Zuberei- 
tung die Behandlung der Stangen sehr 
erschwere und diese aufserdem noch 
einen sehr unangenehmen Geruch ver- 
breiten. Die Zubereitung mit Zink- 
chlorür wäre in Deutschland ganz auf- 
gegeben worden, weil dieselbe die 
Austrocknung der Stangen voraussetze. 
Letzteres sei aber in Deutschland des- 
halb schwer durchzuführen, weil die 
Stangen in demselben Etatsjahre zu- 
bereitet und gesetzt werden müfsten, 
in welchem die Mittel dafür bewilligt 
wären. Aufserdem müfste die Zuberei- 
tung nach diesem Verfahren in ständigen 
Anstalten erfolgen, die oft entfernt 
seien von dem Orte, an welchem das 
Holz gefällt worden, was bedeutende 
Transportkosten verursachte. Von einer 
Zubereitung mit Quecksilberbichlorür 
habe man aus Gesundheitsrücksichten 
Abstand genommen. 

Bei Besprechung der unterirdischen 
Linien, welche als Theile von ober- 
irdischen Linien in Städten, Tunnels 
und zur Ueberschreitung von Flüssen 
dienen, gab Elsasser eine Beschrei- 
bung der in Deutschland üblichen Füh- 
rung der Kabel in Tunnels, in Städten, 
durch Flüsse und bei Stationseinrich- 
tungen, sowie der Art der Verbindung 
zwischen oberirdisch und versenkt ge- 
führten Leitungen. 

Zur Frage, welches die beste Art 
der Herstellung langer unterirdischer 
Linien sei, gaben Elsasser und Brix 
nähere Mittheilungen über die Erfah- 
rungen, welche man in Deutschland 
seit 1848 an den unterirdischen Linien 


gemacht hat. Es folgte eine genaue 
Besprechung der Fabrikation der gegen- 
wartig in Deutschland verwendeten 
Kabel, der Widerstandsverhältnisse, der 
Sprechgeschwindigkeit bei Anwendung 
des Hughes- und des Morseapparates, 
der Induktionserscheinungen u. s. w. 
In Bezug auf letztere äufserte sich 
Brix, dafs bei dem Betriebe der deut- 
schen Kabel störende Wirkungen be- 
nachbarter Adern auf einander nicht 
wahrgenommen wurden, selbst nicht 
bei gleichzeitiger Benutzung der sieben 
Adern. Es seien bezüglich dieses 
Punktes besondere Versuche angestellt 
worden, welche ergeben hätten, dafs 
zwar Induktionswirkungen auftreten, 
diese aber zu schwach wären, um das 
Arbeiten der Apparate zu stören. 

Auch der Wichtigkeit einer geregelten 
Kultur der Guttaperchabäume, welche 
das unschätzbare Material zur Isolirung 
der Leitungsdrähte liefern, wurde ge- 
dacht und beschlossen, die betheiligten 
Staaten darauf hinzuweisen, dafs bei 
Fortdauer der gegenwärtigen planlosen 
Ausbeutung der Guttaperchabäume diese 
der Vernichtung anheimzufallen drohen 
und der Ertrag in etwa 30 Jahren 
gleich Null sein werde. 

Schliefslich einigte sich die Kom- 
mission dahin, folgende beiden Anträge 
dem Kongresse zu unterbreiten: 

1. »Man möge künftig sowohl im 
Handel als auch in Veröffentlichun- 
gen ın allen Ländern die Drähte 
nur nach ihrem Durchmesser in 
Millimetern und Bruchtheilen von 
Millimetern bezeichnen.« 

»Man möge Vorkehrungen treffen, 
dafs die Telegraphenverwaltungen 
der verschiedenen Länder sıch über 
regelmäfsig wiederkehrende Messun- 
gen auf den internationalen Lei- 
tungen einigen.« 

Die Ergebnisse der Kommission wur- 
den in folgende Sätze zusammengefafst: 
1. Als bestes Material für Isolatoren 
wird das Porzellan, als beste Form 
die Doppelglocke erkannt.« 

»Zur Zubereitung der Stangen ver- 
wendet man am geeignetsten ent- 
weder Kupfervitriol oder Kreosot.« 


Archiv f. Post u. Telegr. 2. 1882. 
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»Es empfiehlt sich für oberirdische 
Telegraphenlinien die Anwendung 
von hölzernen Stangen (eiserne 
Stangen sind nur in besonderen 
Fällen von Vortheil).« 

»Die Leeitungsdrähte müssen aus 
galvanisirtem Eisen bestehen.« 
»Die beste Art der Verbindung 
der Eisendrähte mit einander ist 
die Wickellothstelle. Gute Resultate 
gewährt auch die französische Muffe 
sowie die belgische doppelte und 
verlöthete Umwickelung.« 
Die beiden Anträge wurden 
vom Kongrefs einstimmig ange- 
nommen; die fünf Sätze bleiben 
den Telegraphenverwaltungen zu 
beliebiger Beachtung überlassen. 

Im Weiteren beschäftigte sich die 
zweite Sektion mit der Frage über die 
Vortheile und Nachtheile der Anwen- 
dung von Relais auf langen Linien. 
Auch hier waren die Ansichten sehr 
getheilt; es handelte sich darum, fest- 
zustellen, ob es vortheilhafter sei, statt 
der Relais Kondensatoren anzuwenden. 
Professor Hughes erklärte, er halte das 
Relais in allen grofsen Leitungen, deren 
Lange mehr als 500 km betrage, un- 
entbehrlich. Dennoch habe man bei 
den ersten Versuchen mit seinem Ap- 
parate dıe besseren Resultate ohne Re- 
lais erzielt. Bei Anwendung von Druck- 
apparaten komme es nicht darauf an, 
dafs das Relais einen möglichst sicheren 
Kontakt herstelle, sondern es müsse 
vor Allem empfindlich genug sein, um 
den einzelnen Stromimpulsen in kürze- 
ster Zeit folgen zu können. Es sei 
besser, gar kein Relais, als ein langsam 
wirkendes anzuwenden. Er hebt dann 
die Vorzüge der polarisirten Relais 
hervor und kommt zu dem Schlusse, 
dafs die Relais vortheilhaft sein können, 
ihre Verwendung sei aber eine be- 
schränkte. Minister Cochery erklärt, 
in der französischen Verwaltung wür- 
den Relais sowohl für Hughes- wie für 
Morseapparate mit grofsem Vortheile 
und ohne Störungen benutzt. 

Bei der Diskussion über die Fragen, 
betreffend den Schutz unterseeischer 
Kabel, halten Raynaud und Siemens 
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es für nützlich, das Figenthumsrecht 
an diesen Kabeln festzustellen. Präsi- 
dent Cochery bemerkt jedoch, diese 
Frage gehöre in das Bereich des 
internationalen Rechtes; der Kongrefs 
müsse sich daher darauf beschränken, 
den Wunsch auszusprechen, dafs die 
Regierungen der verschiedenen Länder 
sich mit dieser schwierigen Frage be- 
schäftigen mögen. Raynaud schlug 
dann vor, die bei englischen Kabel- 
schiffen gebräuchlichen Signale in allen 
Ländern anzunehmen. Dies wäre aus 
dem Grunde erforderlich, weil diese 
Schiffe durch das schleppende Kabel 
zur Innehaltung eines bestimmten Kurses 
gezwungen würden und nicht ausweichen 
könnten. 


Bei Erörterung der besten Grund- 
sätze für die Aufstellung von Blitz- 
ableitern waren die erste und zweite 
Sektion betheiligt. Für Gebäude betonte 
Helmholtz die Nothwendigkeit von 
Erdableitungen mit grofser Oberfläche 
und den Anschlufs der Leitung an 
die Wasserleitungsröhren; die englische 
Kommission war für gute Verbindung 
mit dem Boden, Leitungen aus Bändern, 
Unterstützungen der Leiter von dem- 
selben Metall wie die Leitungen, wo- 
durch die Ausdehnung der Leitung 
durch Wärme gestatte werde Für 
Pulvermagazine schlug Thomson 
eiserne, vom Boden isolirte Gebäude 
vor. Bei Besprechung der Wahl cines 
geeigneten Blitzableiters für Telegraphen- 
ämter erklärten sich Hughes und 
Lartigue für Blitzableiter mit Schutz- 
drähten. Blavier, Banneux, du 
Moncel, Elsasser und Webber 
sprachen sich dagegen für Plattenblitz- 
ableiter aus. Elsasser betonte, dafs 
in Deutschland bei Anwendung von 


Platten- oder Schneidenblitzableitern 
Beschädigungen der Apparate durch 
den Blitz selten vorkämen; bei den 


Fernsprechleitungen hätte man, haupt- 
sächlich wegen der feinen Seiden- 
umspinnung der Umwindungen, Schutz- 
drahtblitzableiter verwendet und bis 
jetzt gute Resultate erzielt. 


Hierauf gab Elsasser bei Be- 
sprechung der auf den Linien angel 
brachten Stangenblitzableiter eine Be- 
schreibung der in Deutschland überal 
dort angebrachten Blitzableiter, wo die 
unterirdischen oder unter Wasser ge- 
führten Leitungen mit den oberirdischen 
in Verbindung kommen. Seit Anwen- 
dung dieser Blitzableiter seien die Ka- 
bel vor jeder Gefahr, durch den Blitz 
beschädigt zu werden, geschützt. 

Fine interessante Frage regte Lar- 
tigue, Director der Société générale 
des téliphones, an: ob die auf Gebäu- 
den angebrachten ‘Telegraphen-_ bz. 
Fernsprechleitungen die Gefahr des 
Bhtzes für die Gebäude erhöhen oder 
im Gegentheil die Gebäude gegen die 
Gefahr schiitzen. Er betonte, dafs die 
Frage von besonderer Wichtigkeit sei, 
um den Widerstand zu beseitigen, 
welcher der I.egung der Fernsprech- 
leitungen nicht selten von Hausbesitzern 
entgegengesetzt werde; er selbst glaubte, 
nach seinen Erfahrungen annehmen zu 
dürfen, dafs die I.citungen in ge- 
wissem Grade dazu dienten, die atmo- 


sphärische Elektrizität abzuleiten und 
das Einschlagen des Blitzes zu ver- 
hüten. Siemens schlofs sich dieser 
Ansıcht an mit dem Bemerken, dafs 


auch die Akademie in Berlin keine 
Gefahr für die Häuser in den Fern- 
sprechanlagen sähe, wenn letztere mit 
der Erde durch die Wasser- oder Gas- 
leitungen in guter Verbindung ständen. 

Helmholtz war derselben Ansıcht 
und sprach sich dahin aus, dafs, wenn 
man Blitzableiter mit den Linien ver- 
binden würde, so gut wie jede Gefahr 
beseitigt wäre. Er bemerkte ferner 
noch, dafs, wenn eine Linie über ein 
Haus hinwegführe, welches schwere 
Metallkonstruktionen enthalte, eine 
directe Entladung eintreten würde. 
Auch für die Person, welche den Fern- 
sprechapparat benutze, sei Gefahr, be- 
schädigt zu werden, vorhanden, eine 
leitende Verbindung mit der Erde würde 
aber auch hier die erforderliche Sicher- 
heit gewähren. Preece, der Chef der 
Telegraphenverwaltung in London, er- 
klarte, dafs er in den Drähten über 


den Häusern nur einen Schutz 
letztere zu sehen vermöchte. In Eng- 
land wären niemals Unfälle vorgekom- 
men, die das Bedürfnifs nach Blitz- 
ableitern erforderlich gemacht hätten. 
Aus dem Schofse der Versammlung 
wurde hierauf der Wunsch ausgedrückt, 
es möchte sich eines der nordamerika- 
nischen Kongrefsmitglieder über die 
Angelegenheit äufsern, da Graham Bell 
behauptet hatte, dafs seit der Herstel- 
lung ausgedehnter Telegraphenlinien in 
Nordamerika eine merkbare Verminde- 
rung der Blitzschläge beobachtet wor- 
den ware. Mac Lean theilte hierauf 
mit, dafs man ın Nordamerika nur für 
die Telegraphenanstalten Blitzableiter 
verwendete; die sehr einfachen, zu 
diesem Zwecke gebrauchten Schutz- 
drahte würden zwar hin und wieder 
zeschmolzen, aber Unfälle, bei denen 
Personen gefährdet worden, wären 
noch niemals vorgekommen. Der Vor- 
schlag, die von dem Kongrefs bereits 
in Aussicht genommene internationale 
Kommission für das Studium und die 
Statistik der Blitzableiter solle auch die 
vorliegende Frage behandeln, wurde 
seitens des Plenums angenommen. 

In Bezug auf Fernsprechanlagen — 
Linien und Apparate — wurde wenig 
Bemerkenswerthes gebracht. Die Dis- 
kussion drehte sich hauptsächlich um 
die Frage, auf welche Weise das Mit- 
sprechen der Leitungen am besten 
vermieden werden könnte. Es wurde 
hierbei die Ansicht ausgesprochen, dafs 
diese Erscheinungen nicht auf die Ein- 
wirkung der Induktion, sondern ledig- 
lich auf Stromübergänge zwischen der 
Leitung und der Erde zurückzuführen 
waren. Lartigue und du Moncel 
traten dem entschieden entgegen und 
suchten ihre Ansicht mit der Erschei- 
ning zu beweisen, dafs bei Anwendung 
von besonderen Rückleitungen die Stö- 
rungen weniger erheblich seien. Auch 
tur die Fernsprechleitungen nach dem 
Ausstellungspalaste seien mit Erfolg 
Kuckleitungsdrähte verwendet worden; 
es sei keine Induktion zu verspüren, 
obgleich sich die Leitungen anderen, 
‚un starken Strömen durchlaufenen 
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Drähten nahe befänden. Bezüglich 
der Apparate wurde angenommen, dafs 
schon jetzt die Wissenschaft sowohl als 
auch die Industrie in der Lage seien, den 
Bedürfnissen des Publikums zu genügen; 
wenn auch noch mancherleiı Störungs- 
erscheinungen auftraten, seidas Publikum 
doch im Allgemeinen mit den Einrich- 
tungen sehr zufrieden. 

Demnächst wurde folgende Resolution 
gefafst: 

»Da die Wissenschaft und die In- 
dustrie schon jetzt alle erforderlichen 
Mittel zu einer bedeutenden Ent- 
wickelung von Fernsprechanlagen 
bieten, so äufsert der Kongrefs den 
Wunsch, die Regierungen mögen 
baldigst durch geeignete Mafsregeln 
diese Entwickelung begtinstigen. « 
Eine besonders lebhafte Diskussion 

veranlafsten die in der dritten Sektion 
verhandelten Fragen, betreffend die 
elektrische Beleuchtung und die Kraft- 
übertragung in die Ferne mittels der 
Elektrizität. Es handelte sich zu- 
nächst um Annahme eines absoluten 


Mafsstabes für die Messungen der 
Stärke elektrischer T.ichter. Hierzu 
wurde von französischer Seite die 


»Carcel-Lampe«, welche in einer Stunde 
40 g Colzaöl verbraucht, vorgeschlagen. 
Professor du Bois-Reymond forderte 
hierauf im Namen der deutschen Kon- 
grefsmitglieder die Verwcisung dieser 
Frage an eine besondere Kommission, 
da man in Deutschland und England 
nicht die Carcel-Lampe, sondern die 
Kerze anwendete, und es hart sein 
würde, einen Apparat zu adoptiren, 
welcher in diesen beiden Ländern gar 
nicht im Gebrauch stände. Siemens 
behauptete, dafs die Kerze ebenso 
gute Resultate gäbe, als die Carcel- 
Lampe. Violle bestritt den Werth der 
Carcel - Lampe zu photometrischen 
Messungen wegen des grofsen Unter- 
schiedes in der Farbe des Lichtes. Er 
empfiehlt als Etalon das Licht, welches 
ein Stück Platin von der Gröfse eines 
Quadratcentimeters bei der Schmelz- 
temperatur ausstrahlt. Nachdem diese 
Frage auf die Empfehlung von Dumas 
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hin nochmals an die dritte Sektion zur 
Berathung zuriickgegeben war, gelangte 
man zu der Ansicht, dafs gegenwärtig 
noch keine photometrische Methode 
vorhanden sei, die anwendbar wäre 
zur Messung der Leuchtkraft der elek- 
trıschen Lampen und genügende Vor- 
theile böte, um zur ausschliefslichen 
Anwendung empfohlen zu werden. Es 
bedürfe vielmehr zur endgültigen Lösung 
dieses Problems noch der Arbeiten 
einer internationalen Kommission, welche 
die verschiedenen im Gebrauch stehen- 
den Methoden und Mafsstäbe ein- 
gehend prüfen müsse. Es mufste in- 
dessen vom Kongrefs mit Rücksicht 
auf die Arbeiten der Jury wenigstens 
eine vorläufige Entscheidung getroffen 
werden; der Jury wurde daher die 
Anwendung der Carcel-Lampe bei 
ihren mit den verschiedenen Apparaten 
zur Erzeugung des elektrischen Lichtes 
anzustellenden Versuchen empfohlen. 
Gleichzeitig wurde ein Antrag ange- 
nommen, dafs die französische Re- 
gierung sich mit den fremden Re- 
gierungen in Verbindung setzen möge, 
damit eine internationale Kommission 
ernannt werde, welche sich mit der 
Feststellung eines definitiven Etalons 
der Lichtintensität und der bei den 
Vergleichungsversuchen zu beobachten- 
den Regeln zu beschäftigen habe. 
Marcel Deprez sprach über die 
Vertheilung des elektrischen Stromes. 
Hierbei verglich er die Elektrizität mit 
dem Gase und meinte, vor Allem 
miifste die Frage der Kanalisirung ge- 
löst werden. Die Theilung des elek- 
trischen Stromes beruhe einzig auf der 
Bedingung, das Arbeiten jedes in den 
Stromkreis eingeschalteten Apparates 
unabhängig von dem In- und Aufser- 
betriebsetzen der anderen Apparate zu 
machen. Dies sei entweder durch 
Hintereinander- oder Nebeneinander- 
schaltung der Apparate zu erreichen. 
Im ersten Fall müsse die Potenzial- 
differenz zwischen den Hauptzuführungen, 
von welchen die einzelnen Apparatzu- 
führungen abgezweigt werden, konstant 
sein, im zweiten Fall dagegen müsse 
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konstant erhalten werden. Die dynamo- 
elektrischen Maschinen entsprächen den 
in dieser Beziehung zu stellenden Be- 
dingungen; man müsse nur die indu- 
zirenden Elektromagnete mit zwei Spi- 
ralen umgeben, von denen die eine 
von einem konstanten Strom durch- 
flossen werde, den eine fremde Strom- 
quelle liefere, während die andere dem 
eigenen Strom als Leiter diene. Die 
letztere Spirale dürfe jedoch nur dann 
von dem ganzen Hauptstrom durch- 
flossen werden, wenn die Apparate 
neben einander geschaltet seien; bei 
Hintereinanderschaltung der Apparate 
müsse der die Spirale durchfliefsende 
Strom nur ein Theil des Hauptstromes 
sein. Deprez zeigte, dafs in beiden 
Fällen die Rotationsgeschwindigkeit des 
Induktionsringes die Hauptsache sel, 
und dafs man mit einer nach seinem 
System eingerichteten Dynamomaschine 
stets einen konstanten Strom erzielen 
könne. Siemens erklärte hierauf, 
diese Frage sei schon von Dr. Frö- 
lich in demselben Sinne behandelt 
worden, deponirte die Hefte vom April 
und Mai 1881 der Elektrotechnischen 
Zeitschrift, in welchen die Abhand- 
lungen Frölich’s enthalten sind, und 
ersuchte den Kongrefs, letztere in 
den Sitzungsbericht mit aufnehmen zu 
lassen. — Bei der Frage der Kraft- 
übertragung durch den elektrischen 
Strom nahm Boistel, der Pariser 
Vertreter des Hauses Siemens, für 
Dr. Werner Siemens das Verdienst ın 
Anspruch, zuerst die Idee der Ueber- 
tragung bewegender Kraft durch Elek- 
trität ausgesprochen und diese Idee 
praktisch verwirklicht zu haben. 
Chretien vertheidigte die Interessen 
der Gesellschaft Gramme, welche die 
ersten Versuche der Uebertragung be- 
wegender Kraft durch Elektrizität aus- 
geführt habe. Dumas brachte hierauf 
einen Brief Fontaine’s zur Kenntnifs 
der Versammlung, nach welchem die 
Gesellschaft Gramme bereits im Jahre 
1873 auf der Wiener Weltausstellung 
zwei ihrer Maschinen ausgestellt hatte, 
von denen die eine, durch einen Gas- 


der alle Apparate durchfliefsende Strom ; motor betrieben, einen Strom erzeugte, 


der durch einen Draht von tooo m | graphischen Wetterberichten, sich eine 


Länge nach der anderen Maschine ge- 
leitet wurde und diese in Bewegung 
setzte. Letztere trieb eine Centrifugal- 
pumpe. Mit dem Schreiben legte 
Dumas eine Veröffentlichung aus dem 
Jahre 1873 vor, welche über diese 
Einrichtung ausführlich berichtete. 
Hierauf entgegnete Boistel, dafs er 
nur beabsichtigt habe, für Siemens die 
erste wirklich praktische Anwendung 
der Kraftübertragung durch Elcktrizität 
in Anspruch zu nehmen. 

Im Weiteren beschäftigte sich der 
Kongrefs mit einem Antrage van 
Rysselberghe’s, des bekannten Di- 
rectors des Brüsseler Observatoriums. 
Derselbe schlug vor, in Anbetracht der 
hohen Wichtigkeit der schnellen Verbrei- 
tung meteorologischer Beobachtungen 
eine internationale Telemcteorographie 
einzusetzen, welche mit Vortheil die 
Diensttelegramme ersetzen würde, welche 
gegenwärtig von den meteorologischen 
Instituten ausgewechselt werden. Eine 
solche Einrichtung gestatte, an mehreren 
Centralstellen die Temperatur, den 
Barometerstand, die Richtung und 
Stärke des Windes u. s. w. von einer 
grofsen Zahl von Beobachtungsorten 
anzugeben. Auch ın finanzieller Be- 
zichung würde die Einrichtung eines 
einzig und allein den Zwecken der 
Telemeteorographie gewidmeten Netzes 
von Drähten Vortheile bringen, denn 
mit dem vierten Theile der Summen, 
die gegenwärtig von den Staaten der 
Nordwesthälfte Europas für Beobach- 
tungszwecke ausgegeben würden, könne 
man die erforderlichen Telegraphenan- 
lagen bauen und alle 20 Jahre er- 
neuen. Mascart erkannte die Wich- 
ugkeit des Vorschlages Rysselberghe’s 
an, war indessen der Ansicht, dafs die 
Art der Ausführung dieses Planes ein 
tieferes Studium erfordere. Die von 
Rysselberghe angegebenen Zahlen be- 
teffs der Kosten der Telegramme 
wien zu hoch gegriffen, auch gestatte 
die gegenwärtige Einrichtung von tele- 
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recht gute Vorstellung von dem täg- 
lichen Zustande der Atmosphäre Eu- 
ropas zu machen und die Ankunft der 
für die Schifffahrt so gefährlichen 
Stürme zu melden. Auf Everetts 
Vorschlag nahm der Kongrefs schliefs- 
lich folgendes Amendement an: 

»Die Kommission zum Studium 
der Erdströme und der atmosphä- 
rischen Elektrizität soll beauftragt 
werden, Bericht zu erstatten über 
den praktischen Werth eines Systems, 
die meteorologischen Beobachtungen 
automatisch nach entfernten Stationen 
zu senden.« 


— 


Auch das Gebiet der Elektro-Physio- 
logie zog der Kongrefs in den Kreis 
seiner Berathungen. Hauptsächlich 
war es bci dieser Frage Professor Dr. 
du Bois-Reymond von der Akademie 
zu Berlin, der durch seine klaren Aus- 
einandersetzungen wesentlich dazu bei- 
trug, einige Punkte des noch wenig 
bekannten Gebietes der Elektro-Physio- 
logie klarzustellen. Die Erörterung der 
einschlägigen Fragen war auch hier 
einer Kommission überwiesen, deren 
Arbeiten sich indessen nur auf eine 
Reihe beherzigenswerther Vorschläge 
für die Elektro- Therapeuten bezogen. 
Hauptsächlich handelte es sich um die 
»Nothwendigkeit, ın wissenschaftlicher 
Weise die Ströme zu bestimmen, deren 
man sich bei den ärztlichen Operationen 
bedient, und deren Mafs auf dıe elck- 
trischen Einheiten zu beziehen«, sowie 
um die Frage, »welches die besten 
Untersuchungsmittel zur Bestimmung 
der Natur der thierisch - elektrischen 
Phänomene sind«. 

D’Arsonval empfahl für die letzteren 
Bestimmungen mit Rücksicht auf die 
Veränderlichkeit der thierisch - elek- 
trischen Ströme die Anwendung des 
Lippmann’schen Kapillar-Elektrometers. 
Die Angaben des Instrumentes sollen 
dabei nach dem Vorschlage Marey’s 
photographirt werden.*) 


*) Denjenigen unserer Leser, welche sich für die Verhandlungen dieser Kommission be- 


winders interessiren, empfehlen wir die Abhandlung des Professors Dr. A. Christiani in der 
taciten Oktober-Nummer der Elektrotechnischen Zeitschrift. 


Es erübrigt noch, die Kongrefsver- 
handlungen tiber die Anwendung der 
Elektrizität im Sicherheitsdienste der 
Eisenbahnen und die Vergleichung der 
Systeme mit automatischen und ge- 
mischten Zeichen in den Kreis unserer 
Betrachtungen zu ziehen. Um eine 
Gewährleistung für die Sicherheit des 
Fisenbahndienstes zu erhalten, wurden 
drei Systeme vorgeschlagen: das Block- 
system, das »interlocking system«, wel- 
ches auf einer mechanischen Verbin- 
dung der Signale mit den Zeichen be- 
ruht, und kräftige automatische Bremsen. 

Routkowskı äufserte hierzu, die 
Elektrizität sei noch eine zu unsichere 
Kraft, um sie mit Sicherheit für den 
Eisenbahnbetrieb anzuwenden; es müls- 
ten daher mit aller Energie Vervoll- 
kommnungen der Sicherungsmittel an- 
gestrebt werden; die Eisenbahn- Ver- 
waltungen seien hierzu bereit, und es 
würde eine wirksame Stütze für sie 
sein, wenn der Kongrefs einen Be- 
schlufs ın diesem Sinne fasste. 

Lartigue erklärte, dafs diese Frage 
nicht durch den Kongrefs, sondern 
durch Fachleute erledigt werden müfste. 
Die Regierungen könnten den Balın- 


Verwaltungen wohl cin bestimmtes 
System empfehlen, aber nicht auf- 


drängen. Indessen würden die höheren 
Eisenbahn-Beamten durch das Ein- 
greifen des Kongresses von der Wichtig- 
keit und Sicherheit elektrischer Ein- 
richtungen überzeugt werden. Die 
letzteren müfsten (nach Clerk) folgen- 
dermafsen beschaffen sein: Die Zeichen 
sollen einfacher Natur und wenig zahl- 
reich sein, sie dürfen keine Anstrengung 
des Gedächtnisses des Beamtenpersonals 
erfordern, und endlich darf durch 
irgend eine Unordnung tm Apparat 
die Sicherheit der Reisenden nicht ge- 
fährdet werden. 

Nach kurzer Debatte einigte man 
sich zu dem Beschlusse: »Die Nütz- 
lichkeit der Elektrizität für den Eisen- 
balınbetrieb ist so offenbar, dafs es 
nicht anı Platze erscheint, bestimmte 
Anträge zu stellen oder eine Abstimmung 
über die aufgeworfenen Fragen vorzu- 
nehmen.<« 
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Hiermit dart die Darstellung der 
Kongrefsverhandlungen den Haupt- 
punkten nach als erschöpft betrachtet 
werden. 


Zum Schlusse wollen wir noch ein- 
mal eine kurze Zusammenfassung der 
Beschlüsse geben, welche in den Plenar- 
sitzungen des Kongresses angenommen 
worden sind und als das positive Re- 
sultat der Verhandlungen betrachtet 
werden können. 

Diese Beschlüsse sind folgende: 

Der Kongrefs hat den Wunsch aus- 
gesprochen, die französische Regierung 
möge die anderen Regierungen auf- 
fordern, drei internationale Kom- 
missionen zu bilden zum Zweck des 
Studiums und der Lösung der nach- 
stehenden Fragen. 


1. Kommission: Durch neue Ver- 
suche für die Praxis die Länge der 
Quecksilbersäule von ı Quadratmilli- 
meter Querschnitt zu bestimmen, welche 
bei der Temperatur von o° C. den 
Werth des Ohm darstellt. 

2. Kommission: a) Die Methoden 
zur Beobachtung der atmosphärischen 
Elektrizität anzugeben und das Studium 
derselben auf der ganzen Erdoberfläche 
zu verallgemeinern. 


b) Die auf die Wirksamkeit der ver- 
schiedenen Systeme von Blitzableitern 
und auf die schützende oder schädliche 
Wirkung der telegraphischen und tele- 
phonischen Netze bezüglichen statisti- 
schen Angaben zu sammeln. 

c) Ein systematisches Studium der 
Erdströme auf den telegraphischen 
Linien einzurichten, oder wenigstens 
Beobachtungen dieser Ströme an den 
durch die internationale Polarkommission 
festgesetzten ‘Tagen (1. und 15. jeden 
Monats) während der Zeit ıhrer Ex- 
peditionen zu machen. 


d) Die beste Art der Einrichtung 
eines internationalen telemeteorographi- 
schen Netzes zu studiren, welches ver- 
schiedenen Stationen gestattet, fort- 
während mit einander in Verbindung 
zu stehen, um so beständg den 
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meteorologischen Zustand einer mög- | rend die beiden anderen Kommissionen 


lichst grofsen Zahl von Punkten ver- 
folgen zu können. 

3. Kommission: Einen endgültigen 
Etalon für die Licht-Intensität festzu- 
setzen und die bei den Vergleichungs- 
versuchen zu beobachtenden Regeln 
anzugeben. 

Von diesen Kommissionen soll die 
erstere eine ständige Einrichtung 
zur dauernden Erhaltung der elek- 
tnschen Mafseinheiten werden, wäh- 


nur so lange bestehen sollen, bis die- 
selben die ihnen zugewiesenen Arbeiten 
endgültig erledigt haben. 

Mit anerkennenswerthem Eifer ist 
die französische Regierung den Wiin- 
schen des Kongresses entgegenge- 
kommen und hat bei den betheiligten 
Regierungen bereits die erforderlichen 
Schritte gethan, um die Bildung der 
Kommissionen baldthunlichst ins Werk 
zu Setzen. 


8. Die Verkehrsstrafsen des Harzgebirges.*) 


Von Herrn Postsecretair Zilling in Magdeburg. 


In der historisch einst so berühmten 
Harzgebirgslandschaft, welche sich in 
der grofsen norddeutschen Tiefebene 
wie eine mächtige Insel erhebt und 
einen Flächeninhalt von etwa 37 
(Juadratmeilen einnimmt, haben sich 
Handel und Verkehr nur langsam ent- 
wickelt, doch ist dieser Entwickelungs- 
gang nicht ohne interessante Einzel- 
heiten, die eine nähere Besprechung 
wohl gerechtfertigt erscheinen lassen. 

Die ersten, in der frühesten Zeit ge- 
machten Versuche, das bis dahin von 
dichtem Urwald bedeckte Harzgebirge 
dem Verkehr zu erschliefsen, dürften 
wohl mit dem Vordringen des Christen- 
thums zusammenfallen. 

Allerdings finden sich schon vorher 
zcebnete Pfade und Wege, auf denen 
vermuthlich zuerst die zurückgedrängten 
heidnischen Völkerstämme abzogen, und 
die dann von den zurückbleibenden 
Bewohnern als Verkehrswege weiter be- 
nutzt wurden. Diese ersten, den Harz 
nach verschiedenen Richtungen durch- 
kreuzenden Wege führten den Namen 
»Heidenstiege«.**) Einer von diesen 
‚Heidenstiegen« ging von der Harz- 
burg quer durch das Gebirge bis an 


bildete lange Zeit die Hauptverbindung 
zwischen den Kaisersitzen Harzburg und 
Goslar mit Walkenried und Nordhausen. 
Allem Anscheine nach stand dieser 
Strafsenzug in Verbindung mit der 
Handelsstrafse zwischen den nördlichen 
und südlichen Handelsstédten Leipzig, 
Nürnberg, Regensburg, Ulm u. s. w., 
in denen schon damals ein reger Ver- 
kehr herrschte. 

In späterer Zeit erhielt der eben ge- 
nannte Heidenstieg die Bezeichnung 
»Kaiserwegs«. Dersclbe war fast 
durchgängig sehr dauerhaft, meist aus 
grofsen, flachen Steinen hergestellt, die 
man wahrscheinlich künstlich an ein- 
ander gefügt hatte. Hier und da findet 
nıan auch noch quer über einander ge- 
legte Baumstämme vor, die bisweilen, 
hoch von Erde überdeckt, ein stein- 
festes Lager bilden. 

Vom Torfhause aus bis nach Oder- 
brück läfst sich beispielsweise die Rich- 
tung dieses Weges, der auf der Landes- 
grenze Braunschweig-Hannover bz. 
ungefähr auf der Wasserscheide zwischen 
der Wieda und Zorge östlich von der 
jetzigen Chaussee führte, an den in den 
Felsen ausgefahrenen Wagengeleisen er- 


den südlichen Abhang desselben und | kennen. Noch im Jahre 1810 wurde 
*) Quellen: Akten der Kaiserlichen Ober -Post-Direction in Magdeburg. — Zeitschrift 
des Harzvereins für Geschichte und Alterthumskunde. — Chronik von Nordhausen. — Burck- 


harıdt. die forstlichen Verhältnisse des Königreichs Hannover. 


Hannover 1864. u. s. w. 


**) Auch die Römerstrafsen tragen in manchen Gegenden häufig den Namen Heiden- 
weg, Hochstrafse, Steinweg oder wohl auch nur’alter Weg. 


der »Kaiserweg« vom Kronenbache 

aus als Fahrweg unter dem Namen 

»Winterbahn« benutzt, erhielt jedoch 

später allgemein die Bezeichnung »alte 

Strafse«. 

Neben den »Heidenstiegen« entstand 
eine vollständige Strafse —- »Elends- 
strafses — durch die Einrichtung von 
sogenannten Elendskapellen und Elends- 
höfen fhospitia peregrinorum), welche 
christliche Genossenschaften als Zu- 
fluchtsstatten gerade an den unwirth- 
lichsten Stellen des Harzes anlegten. 

Auch die Brockengegend wurde schon 
im zwölften Jahrhundert von zwei leb- 
haften Verkehrsstrafsen durchschnitten. 
Die eine, welche von Braunschweig 
kommend über Elbingerode, Tanne, 
Benneckenstein, Hasselfelde nach Nord- 
hausen*) und von hier weiter nach 
Langensalza u. s. w. ging, erfreute sich 
besonders zur Zeit, wo das Haus Stol- 
berg die Nord- und Südabhänge des 
Harzes ım Besitz hatte, eines sehr regen 
Verkehrs. Die andere, durch das obere 
Bodethal nach dem Süden führende 
Strafse findet sich auf einer aus der 
ersten Hälfte des 16. Jahrhunderts 
stammenden Karte des nordwestlichen 
Harzes (der ältesten, die überhaupt 
vorhanden) als »Strafse zwischen Goslar 
und Osterode« oder als »die rechte 
Heerstrafse«, wie sie auch an einer 
anderen Stelle genannt wird, verzeichnet. 
Dieselbe führte zum Theil an der 
Innerste entlang, und an thr lag auch 
die Elendskapelle zum »hohen Geist« 
(Hohegeifs). 

Von Halberstadt aus ging seit dem 
13. Jahrhundert neben der nach Aschers- 
leben geleiteten und hier mit der 
Reichsstrafse von Magdeburg zusammen- 
treffenden Handelsstrafse eine alte 
Strafse an der Nordgrenze der Graf- 
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schaft Wernigerode vorbei, theils nach 
Braunschweig, theils über Heudeber, 
Veckenstedt, Stapelburg, Abbenrode, 
Oker nach Goslar, welche gleichfalls 
als »alte Strafse«, auch »Kaiserstrafse« 
angegeben wird. Gerade diese Strafse 
war von jeher ungemein belebt und 
auch in späterer Zeit noch von ziem- 
licher Frequenz. Als Hauptverfrachtungs- 
gegenstände wurden von Goslar bz. 
Oker Glätte, Blei, Kupfer, Vitnol, 
Färberwaaren u. s. w., von dem bischöf- 
lichen Halberstadt und von Quedlin- 
burg vorzüglich Oelfrüchte, Korn und 
dergleichen versandt. 

Wichtige Linien waren zu dieser 
Zeit noch Goslar - Mansfeld, Goslar- 
Braunschweig, Quedlinburg-Bremen und 
die gleichfalls schon in ältester Zeit 
um dıe Gelände des Gebirges herum- 
führende grofse Strafse zwischen Cöln 
und Magdeburg. Erwähnenswerth ist 
ferner eine nachweisbare Strafse, 
welche von Goslar nach dem heutigen 
Oker, von hier in südlicher Richtung 
über Oderbrück, wo sich dieselbe ge- 
theilt zu haben scheint und in ihrer 
anderen Verlängerung als » Ulmer 
Weg« auftritt, auf Lauterberg weiter 
führte. Auf der oben erwähnten Karte 
wird die Strafse als der »Iserneweg« 
(eiserne Weg) bezeichnet. Diese Be- 
nennung lafst vermuthen, dafs diese 
Strafse zur Beförderung des in den an- 
hegenden Gruben gewonnenen Eisen- 
erzes benutzt wurde. In gleichem 
Sinne hiefs, wenn auch in späterer 
Zeit, der von Südosten her über Hassel- 
felde ın den Harz führende Verkehrs- 
weg die »Leipziger Strafse«, wäh- 
rend man denselben zu Anfang des 
13. Jahrhunderts »Volkweg« (Vole- 
wcg, Volewech), an einer anderen Stelle 
die »Hohe Strafse« (Honstrate) 


*) Als Haltepunkte dieser Strafse werden in den Ann. Stadenses Pertz Script. XVI. 
S. 238 bis 278 angegeben: Salca (Langensalza), Northusen regis, Harthicus mons habet tria 
miliaria, Haslevelde, Werningerothe, Horneborch u. s. f. 

Von dem alten Nordhausen gingen in früherer Zeit überhaupt Strafsen aus: 
nach der Pfalz Wallhausen und weiter tiber Merseburg nach Leipzig; 


- Österode und anderen Bergstädten; 


der Pfalz Goslar, Harzburg und Hildesheim und als Kaiserstrafse über den Harz; 


- den Kaiserlichen Jagdschlössern Hasselfelde und Bodfeld; 


- Benneckenstein und Wernigerode; 
- Erfurt u. s. w. 
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nannte. Denselben Namen fiihrte die 
Strafse von Ellrich nach Bennecken- 
stein; an der Grenze des Amts Hohn- 
stein hiefs sie jedoch »die hohen 
Gänges. Als östliche Fortsetzung 
derselben ist jedenfalls die in ver- 
schiedenen Urkunden erwähnte »vsa 
communiss zu betrachten. 

Einige Bedeutung für den Verkehr 
mögen seiner Zeit auch die verschie- 
denen »Diebes-« und »Eselsstiege« 
gehabt haben, da dieselben hier und 
da mit alten verlassenen Strafsen zu- 
sammenfielen. Auch die vielen im Ge- 
birge angelegten »Holzwege« (Wald- 
wege), welche durch die nach und 
nach in Aufnahme gekommene Forst- 
nutzung durch Rodungen gröfserer 
Waldstrecken, auch wohl durch in- 
dustrielle Anlagen entstanden, wurden 
ab und zu, doch nur ın sehr be- 
schränkter Weise, zu Frachtbeförderun- 
gen benutzt, verbanden jedoch häufig 
zum Theil entfernt von einander 
hegende Ortschaften, wie beispielsweise 
Wernigerode und St. Andrcasberg 
‘Sperberweg) und Clausthal und Ler- 
bach (Honsterweg). 

Aufser den bisher genannten Strafsen 
und Wegen spielen auch die in naher 
Beziehung zu denselben stehenden 
.Ladestatten« oder, wie sie gewöhn- 
lich heifsen, »Ladestellen« im Ver- 
kehrsleben der Harzer eine beachtens- 
werthe Rolle. An bestimmten Strafsen- 
kreuzungspunkten oder an den Grenzen 
von Gebietstheilen eingerichtet, fand an 
denselben, wie angenommen wird, der 
Umtausch bz. das Umladegeschäft der 
von den Frachtfuhrleuten transportirten 
Waaren statt. 

Ein Umstand, der besonders ım 
Mittelalter eine gedeihliche Entwicke- 
iung des Verkehrs hinderte, war die 
erufse Unsicherheit aller Harzstrafsen, 
die von den Handeltreibenden deshalb 
immer mehr gemieden wurden. Zur 
Zeit des unglücklichen Kaisers Hein- 
nch IV. wurde der Harz der Schauplatz 
erLitterter Kämpfe und in Folge 
dessen der Schlupfwinkel für Wege- 
agerer und Räuber, welche ihr Un- 


wesen hier in frechster Weise trieben. | 
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Erst als die harzischen Fürsten in Ge- 
meinschaft mit den harzischen Hansa- 
bundesstädten Goslar, Braunschweig, 
Hildesheim, Nordhausen diesen Krebs- 
schaden ausgerottet hatten, kam in 
das so sehr gefürchtete Waldesdunkel 
des Harzes wieder Sicherheit und da- 
mit neues Leben. Handel und Wandel 
nahmen gröfsere Verhältnisse an, und 
selbst mit fremden Völkern konnte 
eine bisher nur in beschränkter Weise 
mit den übrigen Ländern in materiellem 
Austausch stehende Erdstelle in un- 
mittelbaren Verkehr treten. Sogar der 
Czar Iwan II. (1534 bis 1584), der 
Schreckliche, kniipfte Handelsbeziehun- 
gen mit Männern aus den Harzländern an. 

Durch die grofsen welterschütternden 
Ereignisse des 17. Jahrhunderts ge- 
riethen die kaum erst ın geordnete 
Bahnen übergeleiteten harzischen Ver- 
kehrsverhältnisse wieder in völlige Un- 
ordnung, und dieser Zustand hat 
sich zum grofsen Nachtheil der Harz- 
bewohner lange Zeit erhalten. Dann 
aber, als um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts das Zoll- und Accise- 
wesen den Handel überall auf andere 
Gebiete drängte, richtete man, um vor 
allen Dingen den bestehenden drücken- 
den Zollschranken aus dem Wege zu 
gehen, auf die obenerwähnte »alte 
Strafse« ım Harz das Augenmerk, um 
dieselbe nach erfolgter Wiederinstand- 
setzung zum Transport durchgchender 
Kaufmannsgüter, besonders derjenigen 
von Preufsen nach Sachsen, für welche 
hohe Transıtzölle erhoben wurden, zu 
benutzen. 

Ein Nordhäuser Fuhrmann unterzog 
sich zuerst der Aufgabe, die »alte 
Strafse« so auszubauen, dafs dieselbe 
mit Frachtwagen befahren werden 
konnte, was nach unsäglichen Mühen 
gelang. Immerhin mufs die Beschaffen- 
heit der Strafse eine sehr mangelhafte 
gewesen sein, denn um eine Strecke 
von fünf Meilen auf derselben zurück- 
zulegen, brauchte man acht volle Tage. 
Dem wieder aufgenommenen Strafsen- 
zuge wurde indefs für die Folge viel 
Aufmerksamkeit und Sorgfalt zuge- 
wendet, und schliefslich fand in den 


Jahren 1755 bis 1758 die Herstellung 
einer über steile Höhen, über bruchige, 
weite Strecken und felsige Bergrücken 


führenden, für die damalige Zeit ver- 
haltnifsmafsig bequemen Fahrstrafse 


statt, zu welcher die Kaufleute ın 
Thüringen, Sachsen und Franken die 
Summe von 1 276 Thalern beisteuerten. 
Aus der »alten« wurde die »Neue 
Strafse«, welchen Namen dieselbe 
beibehalten hat, obgleich sie nicht 
mehr befahren wird. 

Mit der Wiederherstellung dieser 
einen grofsen Gebirgsstrafse war jedoch 
dem wachsenden Bedürfnifs nach Ver- 
mehrung der Verbindungen keineswegs 
genügt; in Ermangelung weiterer zum 
Transport geeigneter Absatzwege blieb 
der Verkehr für Posten und Fracht- 
fuhrwerk, besonders nach dem Ober- 
harze, ein äufserst beschwerlicher bis 
in die neucste Zeit hinein. Aus den 
Gegenden des Unterharzes nach Städten, 
wie Osterode, Clausthal, St. Andreas- 
berg u. s. w., konnte man mit Waaren- 
transporten in der Regel nicht anders 
als zu Pferde gelangen. Karawanen 
von Pferden und Mauleseln, die je mit 
sechs Nordhäuser Scheffel beladen 
durch Knechte mit langen Peitschen 
geführt wurden, zogen oft ın langen 
Reihen die einsamen Gebirgspfade ent- 
lang, und monatelang war kein deutscher 
Frachtwagen in diesen Gegenden zu 
sehen. Nach vielen Orten konnte selbst 
nur mit Karren oder schmalspurigen 
Wagen, zwei Pferde hinter einander 
gespannt, der Verkehr vermittelt werden, 
und dies auch nur bei gutem Wetter. 

Bei einer Reise, die Friedrich der 
Grofse im Jahre 1754 in die Grafschaft 
Hohnstein unternahm, war es nöthig, 
dafs der Weg durch den Harz zuvor 
geebnet wurde. 

Klagen über die schlechte Be- 
schaffenheit der Harzstrafsen wurden 
unausgesetzt von allen Chronisten ge- 
führt, und auch der bis Aprıl 1805 ın 
Nordhausen stationirt gewesene Post- 
inspector Schwarz äufsert sich über die 
Wegeverhältnisse im Harz also: Die 


*) Tiefe, ausgefahrene Löcher, 


Strafse durch den Harz ıst mit Steinen, 
die lose in dem Wege liegen, fast be- 
deckt; sie führt durch Viertelmeilen 
lange Hohlwege, wo sich kein Wagen 
ausweichen kann und es Mühe kostet, 
wenn man zu Pferde vorbei will. 
Schnell zu fahren ist daher unmöglich, 
weil es Niemand wegen der starken 
Schläge*) aushält. In dieser Hinsicht 
mufs die reitende Post durch den Harz 
zu Pferde befördert werden, und um 
Stunden halten zu können, müssen 
Rittwege benutzt werden. Gegenwärtig 
(Juli 1814) ist dieses nicht möglich, 
well das Felleisen stets 120 bis 140 
Pfund schwer ist, und die Posthalter 
halfen sich bisher damit, dafs sie einen 
Theil der Briefbeutel in Säcke packen 
und ein zweitcs Pferd hergeben. Die 
Säcke werden aber durch Berührung 
mit den Bäumen häufig zerrissen, es 
mufs daher jedes Pferd mit einem Fell- 
eisen bepackt werden.« 

Erst in den zwanziger und dreifsiger 
Jahren fing man an, auch auf dem 
Harz kunstgemäfse Strafsen zu bauen, 
die entweder gepflastert oder mit Stein- 
schüttung versehen waren. Zwar ist 
der Bau der Strafsen im Harz meist 
schwierig in der ersten Anlage und 


nicht selten mit grofsem Kostenauf- 
wande verknüpft, doch wird der- 
selbe durch gutes und reichliches 
Steinmaterial begünstigt. Dieser Um- 


stand trägt daher auch überwiegend 
dazu bei, dafs sich die Harzstrafsen 
heute fast durchweg in einem muster- 
haften Zustande befinden. Freilich 
vermag auch jetzt nicht trotz dieses 
sorgsamen Strafsenbaues die Gewandt- 
heit des geübtesten Fuhrmanns das 
Gefährt vor den Zufälligkeiten zu 
schützen, die unter Umständen im Ge- 
birge unvermeidlich sind. Besonders 
sind die Wege zur Winterszeit oft 
monatelang mit den gewöhnlichen Ver- 
kehrsmitteln gar nicht zu passiren, und 
ein Steckenbleiben ım Schnee ist heute 
ebenso wenig zu vermeiden wie ehe- 
dem. Auf Rädern rollt der Postwagen 
heran, um oben über die Hochebenen 


als Postschlitten weiter zu gleiten. So 
geht die Chaussee von Goslar nach 
Clausthal in einer Höhe von 650 m 
auf der Hochebene entlang, während 
dieselbe von Clausthal nach Herzberg 
über St. Andreasberg über die höchste 
Kuppe des Bruchberges, die Wolfs- 
ware, 920 m hoch, durch dichte 
Fichtenwaldungen weiter führt. Auch 
die Chaussee von Blankenburg über 
Hasselfelde bz. Thale nach Nordhausen 
‚seit 1851) erreicht auf dem Gebirgs- 
kamme eine Höhe von mindestens 
65o m. Die älteste aller im Harz vor- 
handenen Kunststrafsen ist diejenige, 
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welche von Harzgerode nach Alexisbad 
führt; gleich schöne Kunststrafsen bergen 
sowohl das Oker- wie das Innerstethal 
(Goslar-Langelsheim-Wildemann u.s. w.), 
während anderentheils unzählige Wald- 
wege, von denen aus man zum Theil 
die entzückendsten Fernsichten geniefst, 
das Gebirge nach allen Richtungen hin 
durchkreuzen. 

Die Längen der gegenwärtig im Ge- 
biet der Harzlandschaften vorhandenen 
Kunststrafsen und Landwege vertheilen 
sich nach amtlichen Erhebungen in 
der Weise, wie in folgender Tabelle 
angegeben. 


Aufserdem waren an kunstmäfsig aus- 
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Provinzial-, oh te 
Kreis- u. s. w. TE g SEG 
, Strafsen 5 2 se [2-23 
Staats- Ep 2 5 48232 
Es kommen | angea | tame | | 85 | ES E25 
mäfsig | mäfsi 0 2 2 18 he 
ausgebaut gebag ğ jä “ee 
km km km km km km 
1. auf den Kreis Blanken- | 
DULG: die sake ka 140,856 | 129,290 10,238 — — = 
2. auf den Kreis Ballen- 
BRIO et eal def potas Sas 67,632 75,374 | 42,251 — — —-- 
3. auf den Kreis Wernige- 
rode nr — -— | _ II,2 165,9 a 
4. auf den Kreis Halber- | 
RER oye ee de 0,8 85,5 — 97,0 234,00 "en 
5. auf den Kreis Sanger- 
hausen (Grafschaft 
Stolberg-Stolberg). . 10,00 —- | — = 93,566 | — 
6. auf den Mansfelder 
Gebirgskreis .... — Sg do | — = 66.436) = 
7. auf den Kreis Seesen | 115,408 — | — = ae BR 
8. auf das Amt Zellerfeld — 146,5 | — — _ u 
9. auf das Amt Elbinge- | 
POG ess bre a nians — 29,2 bs — — — 
to. auf das Amt Hohnstein — 34,4 — 25,9 — -— 
11. auf das Amt Osterode — 57,8 | as 45,9 — 23,6 
ı2. auf das Amt Herzberg — 35,2 | — 25,3 — — 
13. auf das Amt Völtinge- 
FOUG E ee are E — 30,8 | -— 14,8 — — 
14. auf die Stadt Osterode — 12,2 | — 5,0 — — 
1s. auf die Stadt Goslar . —- 17,0 | — 3,2 -— —., 


! den Forsten des Oberharzes im Jahre 


gebauten Waldwegen, welche von der 1864 vorhanden: 


Forstverwaltung unterhalten werden, in | 
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a) Kommunikationswege mit Wege- | geworden, da die Schwierigkeiten, 
gelderhebung 157,5 km; welche sonst mit einer Harzreise ver- 
b) sonstige Kommunikationswege , bunden waren, beseitigt sind. Freilich 
97,5 km; ! hat, was hierbei nicht unerwahnt bleiben 
c) Betriebswege 150,00 km.*) ' soll, die Personenfrequenz bei den 
Fort und fort wird von Kreisver- | Posten, die im Harzgebirge ın grofser 
bänden, Gemeinden und Forstverwal- | Zahl kursiren, durch die allmahliche 
tungen daran gearbeitet, das in manchen | Erweiterung des Ejisenbahnnetzes — 
Kreisen noch ungenügende, mit zu | nicht minder durch die besonders in 
weiten Maschen versehene Wegenetz | den Sommermonaten ın Menge kur- 
durch Anlegung neuer Strafsen enger zu | sirenden regelmäfsigen Privatomnibus- 
ziehen, und alljährlich werden neue Ort- | fuhrwerke — von Jahr zu Jahr abge- 
schaften, die von Kreis- oder Provinzial- | nommen. Während beispielsweise bei 
strafsen noch nicht berührt werden, mit | der Station Thale ım Jahre 1868 
dem Kunststrafsennetz in Verbindung | 2 699 Personen zur Beförderung mit 
gebracht. Was indefs in der neuesten der Post eingeschrieben wurden, betrug 
Zeit, in Verbindung mit den durch die | deren Zahl ım Jahre 1873 ı 002 und 
Entwickelung des modernen Transport- | im Jahre 1879 nur noch 384. Bei 
wesens gehobenen Kunststrafsen, den | anderen im Harzgebiete belegenen 
weiteren Aufschwung aller Betriebsver- | Postanstalten wurden ähnliche Wahr- 
hältnisse beleben und fördern half, be- | nehmungen gemacht. 
sonders auch dem Handel ım Harz Trotz dieses hervortretenden Rück- 
eine ganz andere Richtung gab, das | ganges in der Personenbeförderung hat 
sind die Schienenstrafsen, die das Ge- | anderentheils der Fremdenverkehr, der 
birge nach allen Seiten hin cinschliefsen, | im Harz fortwährend im Steigen be- 
so dafs man heute sowohl rings um | griften ist, auf die Entwickelung und 
den Rand desselben, als auch zwischen | den Geschäftsbetrieb der Postanstalten 
den Bergreihen hindurchfahren kann. | in jener Gebirgsgegend einen wesent- 
Die reichen Schätze des Harzes an | lichen Einflufs ausgeübt. So beträgt die 
Nutz- und Brennholz, an Granit, Steinen | Zahl der in Thale jährlich während der 
und Erzen werden durch diese billigen | Sommerzeit wohnenden Fremden (Ber- 
und bequemen Transportmittel immer | liner, Hamburger, Bremer, Magdeburger, 
mehr gehoben, die vielen Hütten- und | Holländer, Engländeru. s. w.) ca. 3 ooo, 
anderen Industriewerke gewinnen, und | und auf dem Hexentanzplatz und der 
insbesondere ist auch der Fremden- | Rofstrappe übernachten oft täglich 70 
und Touristenverkehr cin bedeutenderer | bis 100 Fremde.**) Schr grofs ist auch 


*) In dem Oberförstereibezirk Goslar, ca. 3000 ha grofs, lediglich Fichtenwirthschaft, 
beträgt die Gesammtlänge des Forstwegenetzes gegenwärtig allein 163 km. 


**) Die Leser wird es interessiren, zu erfahren, dafs auch die Zahl der Brockenbesucher 
von Jahr zu Jahr zugenommen hat. Dem im Jahre 1753 begonnenen Brockenbuche zufolye 
ersticgen damals 198, im Jahre 1779 — also um die Zeit, wo Göthe seine erste Brockenfahrt 
unternahm — 421 die Brockenhöhe. Zwischen 1809 und 1818 können durchschnittlich 1130, 
von 1818 bis 1820 1 920 Brockenbesucher angenommen werden, während sich gegenwärtig nach 
ungefährer Schätzung die Zahl derselben auf 12 000 jährlich beläuft, wovon ein Drittel, also 
4000 Personen, regelmäfsig im Brockenhause Wohnung nehmen. Seit Mai 1874 mit einer 
Telegraphenleitung und seit 15. Mai 1875 mit einer Postagentur versehen, gestaltete sich der 
Verkehr während des Sommers 1880 auf dem Brocken, wie folgt: Aufgegeben wurden 790 
gew. Briefe, 500 Weltpostkarten, 12 700 Postkarten, 31 Packete mit Werthangabe, 53 ohne 
Werthangabe, 78 Postanweisungen, I Postaufttag. Angekommen sind: 670 gew. Briefe, 
25 Weltpostkarten, 284 Postkarten, 9 Packete mit, 76 ohne Werthangabe, 22 Postanweisungen. 
Telegramme kamen an 404, es gingen ab 1310. Es war sonach der Verkehr gar nicht un- 
bedeutend, wenigstens wurde derselbe weder von demjenigen der Poststation auf der Wartburg, 
noch von dem auf dem Inselberge übertroffen. (Fahrstrafsen führen sowohl von Schierke, als 
auch von Ilsenburg, Fufs- und Reitwege von Harzburg, Wernigerode, Oderbrück und vom 
Borkenkrug auf den I141,:424 m hohen Brocken.) 
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Eines ebenso regen Fremdenverkehrs 
hat sich der Ort Suderode zu erfreuen, 
dessen Sool- und Fichtennadelbäder 
selbst von Amerikanern besucht werden. 
Die Zahl der fremden Badegäste be- 
läuft sich jährlich auf über 2 000.*) 
Soweit die einzelnen Eisenbahnlinien 
das Harzgebirge unmittelbar berühren 
oder mit demselben in Verbindung 
stehen, läfst sich folgende stattliche 
Reihe derselben zusammenstellen: 


hier die Zahl der Touristen und der 
mit den Extrazügen, gewöhnlich nur 
mit eintägigem Aufenthalt eintreffenden 
Sommerfremden. Beispielsweise reisten 
wahrend des Pfingstfestes 1874 von 
Thale mit der Eisenbahn ca. 10 000 
Fremde ab. Von Magdeburg wurden 
alein während der Monate Juni bis 
August 1880 in zehn Extraziigen 5 046 
Personen nach Thale, eine mindestens 
zleiche Anzahl nach Harzburg befördert. 


1. Wolfenbiittel-Harzburg . . een. eröffnet 1841, 
2. Magdeburg-Halberstadt. . . . . nn nn - 1843, 
3. Oschersleben-Braunschweig . . . . 2 2 . . - 1843, 
4. Halberstadt-Thale . nn - 1862, 
5. Bernburg-Wegeleben . . a ee gih - 1865, 
6. Wolfenbiittel-Kreiensen- Holzminden EN Tr u ae re A - 1865/67, 
7. Vienenburg-Goslar . . bose E - 1866, 
S. Wegeleben-Aschersleben- Bernburg.Cöthen a ae ae - 1866, 
9. Jerxherm-Borssum . . .. te - 1868, 
10. Frose-Ballenstedt : eo ae ‘om. Me ae <e - 1868, 
11. Northeim-Nordhausen (Südharzbahn) ee ee - 1868/69, 
12. Nordhausen-Erfurt 2... 0.0.0. Oe - 1869, 
13. Halberstadt-Vienenburg. . See Sw ee vu: - 1860, 
(Forts. bis Lohne seit 1875) 
14. Herzberg-Seesen (Seesen- ee ee - 1870/71, 
15. Halle-Aschersleben . . Us te. i Hs a - 1872, 
(Halle- -Halberstadt-Grauhof) 
16. Heudeber-Wernigerode | - 1872, 
ı7. Halberstadt-Blankenburg Peru DEN 2 32 koi - 1873, 
18. Halle-Nordhausen-Cassel . . 22m nn - 1865/72, 
19. Vienenburg-Neuekrug . . . . . . . . . - 1876, 
20. Langelsheim-Clausthal . 2.0 nn ww, - 1877, 
21. Berlin-Mansfeld-Nordhausen . . aoaaa’ - 1878, 
22. Langenstein-Derenburg . . . a . ....~. - 1880. 


Ferner ist die Genehmigung ertheilt | Bau von Bahnen zwischen Goslar und 
worden zu den Vorarbeiten einer , Grauhof bz. Goslar und J.angelsheim. 
schmalspurigen Eisenbahn (Ostharzbahn) | Aufserdem ist eine Sekundärbahn von 
son Quedlinburg über Suderode, Gern- | Quedlinburg über Blankenburg, Werni- 
rode, Maydesprung, Harzgerode, Stol- | gerode, Ilsenburg nach Harzburg ge- 
berg nach Nordhausen, sowie zum | plant worden. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Flaschenpost. a) Von S. M. S. | W. Lg. eine mit einem Zettel ver- 
‚Leipzig« ist am 30. Januar 1878 auf | schene Flasche über Bord geworfen; 
der Reise von Montevideo nach Val- | diese Flasche ist durch den Kaiserl. 
paraiso in 47° o' S. Br. und 77° 56’ | deutschen Vizekonsul zu Puerto Montt 


*) Nach einer Bäderstatistik vom Jahre 1878 betrug die Zahl der Badegäste in St. An- 
dreasberg 229, Grund 1211, Harzburg 2240, Lauterberg 935, Alexisbad ca. 400. 


am 4. Mai d. J. eingesandt worden, 
nachdem die Flasche im April d. J. 
am Strande der Insel Huato, Patago- 
nien, von dem chilenischen Robben- 
fanger Santiago Oyarso Vidal aufge- 
funden worden war. Die Flasche hat 
demnach in 3'/, Jahren ca. 244 See- 
meilen zurückgelegt, wenn man an- 
nehmen könnte, dafs die Flasche den 
directen Weg getrieben und beim An- 
treiben an den Strand gefunden wor- 
den sei. b) Durch Vermittelung des deut- 
schen Konsulats in Gibraltar ist der See- 


Der Neujahrs-Briefverkehr in 
Berlin. Die Zahl der bei den Post- 
anstalten in Berlin am verflossenen 
Sylvester- und Neujahrstage eingelie- 
ferten Stadtbriefe hat ı 256 577 be- 
tragen gegen ı 209 600 Stück im Vor- 


Eisenbahntunnel unter der 
Mersey zwischen Liverpool und 
Birkenhead. Ein würdıges Seiten- 
stück zu dem in No. 8 des »Archivs« 
für 1880, S. 253, erwähnten Tunnel 
unter dem Hudson zwischen New-York 
und Jersey City bilden die kühnen 
Arbeiten zur Herstellung einer unter- 
seeischen Verbindung zwischen den 
auf beiden Ufern der Mersey gelegenen 


Fine chinesische Statue Marco 
Polo’s. Nach Mittheilungen englischer 
Blätter ıst ın Kanton neuerdings ein 
interessanter Fund gemacht worden, 
nämlich eine hölzerne  lebensgrofse 
Statue Marco Polo’'s. Dieselbe stellt 
den grofsen Reisenden in einem mäch- 
tigen Lehnstuhl sitzend dar; die Klei- 
dung ist, bis auf Hut und Mantel, 
chinesisch; die von einem blauschwarzen 
Bart umrahmten Gesichtsziige jedoch 
zeigen eine so geringe Aehnhichkeit 


Der Weihnachts-Postpäckerei- 
verkehr des Jahres 1881.7) Die 
nachstehende Uebersicht ergiebt die er- 
freuliche Thatsache, dafs der diesjahrige 


en Re Ce 


warte ein Flaschenpostzettel zugegan- 
gen, welcher von dem deutschen Voll- 
schiffe »Hedwig«, Kapitän Th. Minssen, 
auf der Reise von New-York nach 
Triest am 2. Juli 1881 auf 36° 5' 
N. Br. und 5° 13' W. Lg. über Bord 
geworfen und am 1g. desselben Mo- 
nats in der Mitte der Bai von Gibraltar 
aufgefunden wurde. Unter den be- 
kannten Voraussetzungen hat die Flasche 
in 17 Tagen 9 Scemeilen zurückgelegt. 

(Annalen der hydrogr. und marit. 

Meteorologie.) 


jahre, so dafs eine Steigerung des 
Neujahrs-Briefverkehrs um 46 977 Sen- 
dungen eingetreten ist. Es hat mithin 
durchschnittlich jeder Einwohner Berlins 
einen Stadtbrief abgesandt und einen 
solchen empfangen. 


Bahnhöfen von Liverpool und Birken- 
head. Der Flufs ist hier etwa ı 200 m 
breit und 20 bis 25 m tief. Da die 
Krone des Tunnels 7 m unter dem 
Grund des Flusses zu liegen kommt, 
so ergiebt sich daraus eine nicht un- 
erhebliche Steigung der Bahn nach 
beiden Seiten hin. Der Tunnel soll 
ausschhiefshch mit rauchverzehrenden 
Lokomotiven befahren werden. 


mit dem mongolischen Typus, dafs 
sich die Vermuthung aufdrängt, der 
Künstler sei kein Chinese gewesen. 
Dem Stuhl gegenüber befinden sich 
Porcellanschalen zur Aufnahme der 
Brandopfer, die Marco Polo in gleicher 
Weise wie den Schutzgöttern des 
Landes dargebracht wurden. Die Statue, 
welche Spuren von Vergoldung und 
einer chinesischen Inschrift trägt, ist 
nach Venedig, der Vaterstadt des be- 
rühmten Reisenden, geschafft worden. 


Weihnachts- Postpäckereiverkehr in sei- 
ner Gesammtheit sich gegen das Vor- 
jahr erheblich gesteigert hat. 


*) Ueber den Postpäckereiverkehr während der Weihnachtszeit in den Jahren 1880 
und 1879 vergl. Archiv für Post und Telegr. Jahrgang 1881, S. 63. 


(vom 12. bis einschl. 25. Dezember; 
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Vergleichende Uebersicht 
über den 
Postpäckereiverkehr während der Weihnachtszeit 
in den Jahren 1881 und 1880 


14 Tage) 


in Städten init mehr als 50000 T\.inwohnern. 


Berlin 
Hamburg mitUm- 
pebung .... 
Breslau 
Leipzig 
Dresdenohnelm- 
gebung 
Coln 
Hannover mit Lin- 
den 
Konigsberg, Pr. . 
Magdeburg. . . . 
Frankfurt, Main 
m. Bornheim u. 
Sachsenhausen 
Bremen 
Danzig 


oo o @ ò o% @ 
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Düsseldorf mit 
Oberbilk 

Elberfeld 

Stettin mit Umg. 
Altona 
Aachen 
Strafsburg, 
(refelad 
Braunschweig . . 
Halle, Saale... 
Dortmund .... 
Posen 
Mulhausen.... 


Els. . 
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Lubeck 
Frankfurt, Oder . 
Gorlitz 
Wiesbaden 


a e ọ @ @ o 


Ein- 


wohner- 


zahl 
(1880). 


1122 360 


407 203 
272 390 
231732 


220216 
14475! 


142 664 
14089 
136933 


136597 
112114 
108 743 
102419 
95861 


95459 
93503 
91755 
9074% 
85432 
83365 
73866 
73 180 
71488 
66 584 
64733 
63767 
61322 
58314 
56957 
53454 
53272 
53 180 
51055 
50821 
50 306 


Gesammtstiickzahl 


der aufyegebenen und der 


eingegangenen Packete 


Weihnachten 


1881 


1881. 


736552 


170408 


148 181 
232123 


143867 


116967104294 12673) 


102295 89236 


77637 
76 389 


132 
40084! 


| 
| 


1880. 


mehr. 


| | 
655 895 80657 


159890 10518 


135097, 


13084 


208 304 23819 


| 


t 


132808 


69123 


112228 20099 


pae 


40635) 39952 


50236, 
42250 


$3 328 
53897 
58 432| 
22770) 
31858 
56968 
34619 
13667 
42189 
20 704 


| 


39523! 
16.404) 


32 998 


44535, 
18671 


32907 
38542 
32633 
28617 
25958 
27181 
35283 


45552 
36752 


46 890 
48705| 
52519 
18072 
28444 
51123 
29154 
42 108 
39592 
19043 
37 385 
14 394 
31074 
40 550 
16 200 
29785 
35345 
26920 
27047 
23504 
25263 
3225 


11059; 


13059 
5 172 
7266 


3984 
6835| 


3 


4684 - 


5498 


6438 
5192 
5913) 
4695 
3414 
59345 
5465 
1559 
2597, 
1661 
2135 
2010 
1924 
3955 
2471 
3122 
3197 
5713 
1570 
2454 
1918 
3033 


weniger. 


Von dieser Gesammtstückzahl 


aufgegeben 


Weihnachten 


1881. 1880. 
| 
40718 1383540 
85828 | 82700 
81145 | 75241 
151102 '134607 
77415 | 70657 
66829 | 59491 
49094 | 44617 
41345!) 387497 
38265 | 35446 
68957 | 60194 
22116 | 20600 
20148 | 18511 
27141 | 23977 
26227 | 21921 
24311 | 22223 
31736 | 26605 
30599 | 28352 
12 290 7930 
16732 | 14686 
27506 | 24407 
19663 | 16541 
23272 | 22633 
21655 | 20010 
9099 8712 
19349 | 18935 
7714 6660 
15491 | 14721 
21795 | 19552 
8241 | 7047 
18481 | 16417 
21517 | 19259 
11158 9224 
16632 | 15924 
11425 | 10810 
14834 | 13 340 
15863 | 14298 


1) Darunter 6920 Marzipansendungen. — ?) Darunter 


"eme ee ee: _— 


1881 


mehr. 


$7 1781 — 


3128 
5904 
16495 


weniger. 


6758, 


7338| - 


4477|- 


2 590 
2819 


8763 
1516| - 
1637| — 
3104| — 
4306 


2088 
5071 
2247 
4 360 
2046 
3099 
3122 

639 
1645 

387 

414 
1054 

770 
2243 
1194 
2064 
2258 
1934 

708 

615 
1494 
1565 


| 


sind 


eingegangen 


Weihnachten 


1881. 


295834 272355 


84 580 
67036 
81021 


63370 
230968) 
20487) 
23095 
16023 


29017: 
22161 
27833 
10480 
15126 
29 462| 
14956 
20 395 
20534 
11605. 
20174 
8 690) 
17 507, 
22740 
10430 
14426 
17025 
21475 
11985 
14533 
12347 
19 420 


i 


5 386 Marzipansendungen. 


| 44803 


1881 
1850. 


weniger. 


mehr. 


23379, = 
| 


77190! 7390,- - 
59856, 71 
73697 


62 151 


44619) 8: 
33716, 2576| -- 
33677| 4447 


§2034,11 336! —- 
21 500| 2468, — 
21441) - 954 
21575, 1520| — 
14831) 1192| — 


24667| 4350| —- 
22040 121| — 
24167! - 
10 142. 
13758 
20716, 2 
12613 
19 475! 
19 582 
10331 
18453 
7734: 
16 353 
21028 
9153 
13 368, 
16086! 
17696 
11123 
12694 1839: — 

11923 4241 — 
17952 1468| — 


952) 
1274 
1721| — 

956] - - 
1154. 
1712| 
1277| 
1058| -— 

93 y 
3779) me 

862, = 


| um 
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II. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


D L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, 1° Janvier 1882. 


Die ältesten Stadtpostanstalten. — Das Postwesen in Brasilien im Jahre 1879/80. 
— Nekrolog. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. ı. Berlin, 6. Januar 1882. 


Zum neuen Jahr. Sahara-Bahn und Senegal-Bahn. — Die Eröffnung der Tunnel- 
fahrten durch den St. Gotthardt. — Betriebswesen (Vorträge für Post- und Tele- 
graphenbeamte). — Versuchtes Attentat auf einen Briefträger. — Kosmopolitische 
Zeitbestimmung. — Eine amerikanische Schifffarts-Unternehmung. 


3) Oesterreichische Monatsschrift rür den Orient. Herausgegeben vom 
Orientalischen Museum in Wien. No. 12. 15. Dezember 1881. 


Deutschland und der Orienthandel. Von Dr. Carl v. Scherzer in Leipzig. — Zur 
Geschichte des Bergbaues in Serbien. Von F. Kanitz in Wien. — Patras. Von Dr. 
Franz Swida. — Die Jute-Industrie Bengalens. — Dai Nippon zen-dzu, eine neue 
Karte Japans. Von J. J. Rein. — Miszellen: Egyptens Getreide - Produktion und 
Getreidehandel von F. X. Neumann-Spallert. Einfuhr Zanzibars. Einige mineralische 
Produkte der Türkei. Oesterreicher in der Türkei. Die japanische Sojabohne als 
Nahrungsmittel. Von Dr. G. Wagener in Yedo. Telegraph in China. Kerzen aus 
japanischem Pflanzenwachs. Japanische Fischleinen; von H. Siebold in Yokohama. 
Arbeitslöhne in China. Ein neues Gerbematerial. Wilde Pferde in Australien. 


4) Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. München, Januar 1882. 
4. Jahrgang, 4. Heft. 


Der Oberlauf der Elbe. Von Dir. R. Manzer in Tetschen. — Völkerpsychologisches. 
Vor Dr. Michael Geistbeck in Freising (Schlufs). — Der dritte internationale Geo- 
graphen-Kongrefs in Venedig. Von Dr. Josef Chavanne (Schlufs). — Ein Besuch 
in Bukarest. Von Fr. Umlauft. 


5) Telegraphisches etc. In verschiedenen Zeitschriften. 
Journal telögraphique. V. Vol. No. 12. 


L'Exposition internationale d'électricité, par M. Rothen: II. la téléphonie. — Les 
lignes souterraines du reseau telegraphique de l’Empire allemand. — Le Congres 
international des électriciens: Commission spéciale des lignes telegraphiques (suite 
et fin). — Nécrologie: M. le Conseiller supérieur intime des postes Günther. 


La lumiere électrique. No. 78. 


Organisation des bureaux télephoniques; Th. du Moncel. — Une forme industrielle 
de la machine Paccinotti. — Etudes radiodynamiques. — Une nouvelle machine 
d’induction électro-médicale. — Nouvelle disposition de l’accumulateur au minium. 
— Influence du rayonnement lumineux sur la resistance de l'argent. — Determina- 
tion du pouvoir eclairant des radiations simples. — Relations entre la resistance 
électrique des fils d’acier et leur composition chimique. 


The Electrician. No. 7. 
Herz’s Telephone Systems. — The Channel Cables. — Submarine Cables. — Elec- 


tric lighting by water-power. — Transferring Cable in harbour. 

L’ Electricité. No. 1. 
Exposition du Palais de Cristal. — Le pétitionnement en faveur de la télégraphie 
sous-marine. — Les accumulateurs. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
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1882. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, FEBRUAR. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 9. Die Beziehungen der französischen Post- und 
Telegraphen-Verwaltung zu den Sckundärbahnen und Strafsenbahnen. — 10. Nor- 
wegens Telegraphenwesen im Jahre 1880. — 11. Ueber Gewitter und Blitz- 
ableiter. — 12. Die Reisen des Kaisers Hadrian. (Mit Karte.) 


II. Kleine Mittheilungen: Die italienische Südpolar- Expedition. — Tunnel unter 
der Meerenge von Messina. — Verkehrsverhältnisse in Siam. — Die gröfste 
Spannweite eines Telegraphendrahtes. — Postpacketbeförderung in Italien. — Die 
Whitsand-Bay. — Schiffbarkeit des Mississippi und seiner Nebenfliisse. — 
Telegraph in China. — Flaschenpost. 


II. Literatur des Verkehrswesens: Dr. K. E. Zetzsche, Handbuch der elektrischen 
Telegraphie. Vierter Band: Die elektrischen Telegraphen für besondere Zwecke. I. 
Bearbeitet von L. Kohlfürst und K. E. Zetzsche. Mit 668 in den Text 
gedruckten Holzschnitten und 10 statistischen Tabellen. Berlin 1881. Verlag 
von Julius Springer. 864 Druckseiten. 8. 


IV. Zeitschriften-Ueberschau. 
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I.. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


9. Die Beziehungen der französischen Post- und Tele- 
graphen-Verwaltung zu den Sekundärbahnen und Strafsen- 
bahnen. 


oder einen anderen gleich grofsen Raum 
für die Aufnahme der Briefe, Brief- 
kartenschlüsse und der Postbeamten 
bereit zu halten. Der betreffende Raum 
mufs verschliefsbar und erleuchtet sein; 
er mufs im unteren Stockwerke des 
Eisenbahnwaggons liegen. 

Der Postverwaltung steht das 


Seitens der französischen Staatsregie- 
rung sind Normal-Bestimmun- 
gen über die den Sekundärbahnen 
und Strafsenbahnen zu Gunsten ver- 
schiedener Zweige der  Staatsver- 
waltung aufzuerlegenden Verpflichtun- 
gen erlassen worden. Im Interesse 
der Post- und Telegraphenverwaltung 2. 


werden von denjenigen Personen, wel- 
chen die Anlage von Sekundärbahnen 
und Strafsenbahnen gestattet wird, fol- 
gende Leistungen verlangt: 


A. Sekundärbahnen. 
ı. Der Unternehmer ist verpflichtet, 
in jedem fahrplanmäfsigen Zuge eine 
Wagenabtheilung der zweiten Klasse 


Archiv f. Post u. Telegr. 3. 1882. 


Recht zu, an einem bestimmten Wagen 
eines jeden Zuges einen Briefkasten 
anbringen zu lassen, welcher durch 
Postbeamte angehängt und entleert 
wird. Sie kann auf ihre Kosten unter 
ihrer Verantwortlichkeit Einrichtungen 
treffen, mit deren Hülfe der Austausch 
von Briefkartenschlüssen während des 
Fahrens der Züge ermöglicht wird. 


5 


3. Die Postverwaltung kann die Ge- 
stellung einer zweiten Wagenabtheilung 
unter den oben angegebenen Bedin- 
gungen verlangen. Auch kann sie in 
Anspruch nehmen, dafs in die gewöhn- 
lıchen fahrplanmäfsigen Züge die der 
Postverwaltung zu eigen gehörenden 
besonderen Wagen eingestellt werden. 
Dabei gilt als Bedingung, dafs diese 
Wagen in Gröfse und Tragfähigkeit die 
für den Eisenbahndienst zur Verwen- 
dung kommende gröfste und schwerste 
Gattung von Wagen nicht übertreffen. 

4. Die Postverwaltung zahlt die von 
ihr zu tragenden Beförderungskosten 
nach den rechtskräftigen Tarifen mit 
Ausnahme des Falles, dafs der Eisen- 
bahnunternehmer eine jährliche Sub- 
vention aus Staatsmitteln empfängt. In 
diesem Falle ist der Postverwaltung die 
unter No. ı erwähnte Wagenabtheilung 
unentgeltlich zu gestellen; die sonstigen 
Beförderungskosten zahlt die Postver- 
waltung alsdann nur zur Hälfte der 
tarıfmälsıgen Sätze. Die im Dienste 
fahrenden Post- und Telegraphenbeam- 
ten werden für die Hälfte des tarıf- 
mäfsıgen Fahrpreises befördert. Mate- 
rialien zum Bau und zur Instandhaltung 
von Telegraphenlinien unterliegen bei 
Beförderung mit der Eisenbahn in dem 
vorerwähnten Falle nur der Hälfte des 
Frachtsatzes. 

5. Die Postverwaltung kann — vor- 
ausgesetzt, dafs der Unternehmer und 
die Verwaltung des Departements ge- 
hört sınd, und dafs eine Verständigung 
mit dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten erzielt ist — die Einlegung eines 
besonderen Zuges in jeder Richtung 
beanspruchen. In diesem Falle mufs 
die Postverwaltung, einerlei, ob die 
Eisenbahn zu den vom Staate subven- 
tionirten gehört oder nicht, dem Unter- 
nehmer die sämmtlichen Unkosten er- 
statten, welche durch die Einlegung 
des besonderen Zuges erwachsen, ab- 
züglich jedoch der für den Unter- 
nehmer aus der Benutzung des Zuges 
etwa entstehenden Einnahme. In die- 
ser Beziehung hat eine Vereinbarung 
zwischen dem Unternehmer und der 
Postverwaltung entweder aus freier 
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Hand oder durch zwei Schiedsrichter 
stattzufinden. Wenn die Schiedsrichter 
sich nicht einigen können, wird durch 
den Präfecturrath ein dritter Schieds- 
richter ernannt. 

6. Die mit der Beaufsichtigung des 
Postdienstes beauftragten Personen, so- 
wie die mit dem Austausche der Brief- 
kartenschlüsse und mit der Leerung 
der Briefkasten betrauten Postbeamten 
haben Zutritt zu den Bahnhöfen behufs 
Ausübung ihres Dienstes, vorausgesetzt, 
dafs sie sich den bahnpolizeilichen Be- 
stimmungen unterwerfen. 

7. Wenn das Interesse des Post- 
dienstes die Einrichtung von Nieder- 
lageräumen für die auszutauschenden 
Briefkartenschlüsse auf den Bahnhöfen 
erheischt, ist der Unternehmer ver- 
pflichtet, die erforderlichen Baustellen 
herzugeben. Die Anweisung der Bau- 
stellen erfolgt unter Zustimmung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. Die 
Postverwaltung ist zur Zahlung von 
Miethe für die Baustellen verpflichtet, 
wenn die Bahn eine Subvention aus 
Staatsmitteln nicht empfängt. 

8. Sofern der Unternehmer die Ab- 
gangszeiten der gewöhnlichen Züge 
ändern will, mufs er die Postverwaltung 
14 Tage vorher von seinem Vorhaben 
benachrichtigen. 

9g. Auf Verlangen des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten mufs der Unter- 
nehmer auf seine Kosten die für die 
Regelmäfsigkeit und Sicherheit seines 
Betriebes erforderlichen, zur Ueber- 
mittelung der Eisenbahnsignale be- 
stimmten Telegraphenlinien erbauen 
und die nöthigen Apparate aufstellen. 

Vor der Erbauung der Telegraphen- 
linien mufs sich der Unternehmer des 
Einverständnisses des Ministers der 
Posten und Telegraphen versichern. 

Mit Genehmigung des Ministers der 
Posten und Telegraphen kann der 
Unternehmer die Stangen der Staats- 
Telegraphenlinien benutzen, sofern der- 
artige Linien bereits längs der Bahn- 
geleise laufen. Andererseits kann der 
Unternehmer keinen Einspruch dagegen 
erheben, dafs die Staats - Telegraphen- 
Verwaltung sich der von ihm gesetzten 


Stangen zur Anbringung ihrer Leitun- 
gen bedient. 

ro. Der Unternehmer mufs sich allen 
von der Staatsbehörde erlassenen Regle- 
ments unterwerfen, soweit dieselben 
die Aufstellung und Verwendung der 
Telegraphen-Apparate bz. die Ueber- 
wachung des Telegraphendienstes durch 
Staatsbeamte auf Kosten des Unter- 
nehmers betreffen. 

Die mit der Ueberwachung des 
Eisenbahn-Telegraphendienstes und des 
auf der Bahntelegraphenlinie betriebe- 
nen Staats-Telegraphendienstes betrau- 
ten Post- und Telegraphenbeamten 
haben Anspruch auf freie Fahrt in den 
Wagen des Unternehmers, sobald sie 
sich zu diesem Behufe durch Legitima- 
tionskarten ausweisen. 

Im Falle die Eisenbahn zu der vom 
Staate subventionirten gehört, haben 
auch die mit der Erbauung und Unter- 
haltung der an der Eisenbahnlinie be- 
stehenden Staats - Telegraphenanlagen 
beauftragten Beamten Anspruch auf 
freie Fahrt. 

11. Die Staatsregierung hat das 
Recht, längs der Bahnlinien die erfor- 
derlichen baulichen Arbeiten vorzunch- 
men bz. alle diejenigen Apparate auf- 
zustellen, welche zur Vollendung einer 
oder mehrerer Telegraphenlinien nöthig 
sind. Dem Eisenbahndienste darf 
hieraus kein Nachtheil erwachsen. 

Die Regierung darf auch das der 
Bahn gehörige Gelände zur Lagerung 
von Telegraphen-Baumaterial benutzen; 
doch mufs die Räumung des Bahn- 
geländes erfolgen, sobald der Präfect 
entschieden hat, dafs der Unternehmer 
desselben für den Eisenbahndienst be- 
darf. 

ı2. Auf Wunsch des Ministers der 
Posten und Telegraphen wird auf den 
Bahnhöfen der Städte und der sonsti- 
gen noch zu bezeichnenden Oertlich- 
keiten der nöthige Grund und Boden 
fir die Erbauung der zur Aufnahme 
der Telegraphenbüreaus bestimmten 
Häuschen zur Verfügung gestellt. 

ı 3. Der Unternehmer mufs dıe Staats- 
Telegraphenleitungen durch seine Be- 
amten bewachen lassen. Er mufs die 
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Telegraphenbeamten von allen Unfällen 
und deren Ursachen in Kenntnifs setzen. 

Wenn Leitungsdrähte zerreifsen, sind 
die Beamten des Unternehmers ver- 
pflichtet, die Drahtenden nach der 
ihnen zu ertheilenden Dienstanweisung 
provisorisch zusammenzulöthen. Dem 
Staats-Telegraphen-Inspector wird eine 
Lokomotive zur Verfügung gestellt, auf 
welcher er sich mit seinen Leuten und 
dem erforderlichen Material nach der 
Unfallstelle begeben kann. Die Fahr- 
ten dieser Lokomotive sind so einzu- 
richten, dafs der Betrieb auf der Bahn- 
strecke dadurch nicht gestört wird. 
Dem Unternehmer wird für jedes von 
der Lokomotive durchlaufene Kilometer 
eine Vergütung von 5o Cts. gezahlt, 
sofern die Beschädigung der Telegra- 
phenlinien nicht etwa dem Unterneh- 
mer oder seinen Bediensteten zur Last 
fällt. 

14. In denjenigen Fällen, in wel- 
chen Telegraphenapparate, Stangen oder 
Leeitungsdrähte in Folge von Arbeiten 
am Bahnkörper versetzt bz. verlegt 
werden müssen, hat der Unternehmer 
der Telegraphenverwaltung, welche die 
Ausführung der Arbeiten übernimmt, 
die Kosten zu erstatten. 

15. Der Unternehmer ist verpflichtet, 
auf seinen Linien Staatsdienst-Tele- 
gramme unter den vom Minister der 
Posten und Telegraphen festzusetzen- 
den Bedingungen zu befördern. Hält 
es der Minister der Posten und Tele- 
graphen für erspriefslich, einzelne Bahn- 
stationen zur Annahme und- Beförde- 
rung von Privattelegrammen zu er- 
mächtigen, so mufs er sich mit dem 
Unternehmer über die Bedingungen, 
unter denen dieser Dienstbetrieb zu 
erfolgen hat, einigen. 

16. Die mit der Erbauung, Be- 
wachung und Unterhaltung der Tele- 
graphenlinien betrauten Beamten und 
Arbeiter haben Zutritt zu den Bahn- 
höfen, Stationsgebäuden und zu dem 
Bahnkörper bz. dem Bahngelände, so- 
weit sie sich in der Ausübung ihres 
Dienstes befinden. Sie haben sich da- 
bei den bahnpolizeilichen Vorschriften 
zu unterwerfen. 
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B. Strafsenbahnen (Tramways). 


1. Der Unternehmer hat die Ver- 
pflichtung, mit seinen Wagen zu den 
fahrplanmäfsigen Zeiten die Postsäcke 
und den zur Begleitung derselben be- 
stimmten Postbeamten zu befördern. 
Die Postsäcke werden in einen ver- 


schliefsbaren Behälter niedergelegt. 
Thunlichst ın der Nähe dieses Be- 
hälters ist ein Platz für den Postbe- 


gleiter bereit zu halten. 


2. Die Postverwaltung hat das Recht, 
an den Wagen des Unternehmers einen 
Briefkasten zu befestigen, der durch 
Postbeamte anzuhängen und zu ent- 
leeren ist. 

3. Die Postverwaltung entrichtet die 
Beförderungskosten nach den rechts- 
gültigen Tarifen, es sei denn, dafs der 
Unternehmer eine jährliche Subvention 
aus Staatsmitteln empfängt. In diesem 
Falle hat die Beförderung der Post- 
säcke und des Begleiters unentgeltlich 
zu geschehen. 

4. Der Unternehmer kann dazu an- 
gehalten werden, die Abgangszeiten 
der Züge in beiden Richtungen nach 
den Erfordernissen des Postdienstes zu 
regeln. 

5. Die Mehrausgaben, welche dem 
Unternehmer durch die im Interesse 
des Postdienstes zu bewirkenden beson- 
deren Leistungen erwachsen, hat ihm 
die Postverwaltung nach Abzug der für 
den Unternehmer sich etwa ergebenden 
Einnahmen zu erstatten. Es macht 
dabei keinen Unterschied, ob der Unter- 
nehmer einen Zuschufs aus Staats- 
mitteln empfängt oder nicht. Postver- 
waltung und Unternehmer haben sich 
wegen dieses Punktes entweder aus 
freier Hand oder durch Vermittelung 
von zwei Schiedsrichtern zu einigen. 
Im Falle die Schiedsrichter nicht mit 
einander übereinkommen, bestimmt der 
Präfecturrath einen dritten Schieds- 
richter. 


Die vorstehenden Bestimmungen bil- 
den die Grundlage für die Beziehun- 
gen der Post- und Telegraphen-Ver- 
waltung zu den Sekundärbahnen und 
Strafsenbahnen desfranzösischen Staates. 
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Das Mafs der Verpflichtungen, welche 
den Bahn-Unternehmern in diesen Be- 
stimmungen zu Gunsten des Post- und 
Telegraphenwesens auferlegt sind, ist 
dem Chef des letzteren indessen nicht 
genügend erschienen zur Wahrung der 
Interessen des ihm unterstellten Departe- 
ments. Er hat sich daher in einem 
an die Präfecten gerichteten Rund- 
schreiben veranlafst gesehen, die Mit- 
wirkung der Präfecten, sowie der 
Departemental- und Gemeinde - Ver- 
tretungen, in deren Händen die Er- 
theilung der Konzession zur Anlegung 
von Sekundärbahnen und Strafsen- 
bahnen ruht, zu dem Zwecke ın An- 
spruch zu nehmen, in den geeigneten 
Fällen den Bahn- Unternehmern durch 
entsprechende Fassung der Konzessions- 
Urkunden ein höheres Mafs von Ver- 
pflichtungen im Interesse des Post- und 
Telegraphendienstes aufzuerlegen. 


Wir lassen das interessante Akten- 
stück seinem hauptsächlichsten Wort- 
laute nach hier folgen. 


Paris etc. 
Herr Präfect! 


Der gegenwärtige Augenblick, da 
die Normal - Bestimmungen für die 
Genehmigung zur Anlage von Sekun- 
därbahnen und Strafsenbahnen ver- 
öffentlicht werden, scheint mir ge- 
eignet, Ihre volle Aufmerksamkeit 
und nicht minder die Aufmerksam- 
keit der Departemental- und Ge- 
meinde - Vertretungen, welche zur 
Konzessionirung derartiger Bahn- 
Unternehmungen geneigt sein möch- 
ten, auf die für die Post- und Tele- 
graphen- Verwaltung gegenüber den 
Sekundärbahnen und Strafsenbahnen 
geschaffene Lage hinzulenken. 


Die in den vorerwähnten Normal- 
Bestimmungen enthaltenen Verpflich- 
tungen zu Leistungen im Staats- 
interesse stellen nur das Minimum 
dessen dar, was den Bahngesell- 
schaften behufs Sicherstellung des 
Post- und Telegraphenbetriebes hat 
auferlegt werden müssen. In den 
meisten Fällen reichen diese Leistun- 


gen nicht hin, um die gewünschte 
Ausdehnung dieses Betriebes zu er- 
möglichen. Man darf nicht aus den 
Augen verlieren, dafs die bewilligten 
Konzessionen auf sämmtlichen Linien 
ein vollkommenes Monopol darstellen 
werden, welches meine Verwaltung 
zwingen wird, sich wegen der Brief- 
beförderung nur an die mit Kon- 
zessionen ausgestatteten Bahngesell- 
schaften zu wenden. Von der jetzt 
üblichen Anwendung des öffentlichen 
Ausbietungs-Verfahrens wird künftig- 
hin kein Gebrauch mehr gemacht 
werden können. Meine Verwaltung 
wird somit der Vortheile der Kon- 
kurrenz verlustig gehen und auf die 
Preisermäfsigungen, welche die Unter- 
nehmer bisher in Rücksicht auf die 
ihnen zufallende Beförderung der 
Reisenden stets zugestanden haben, 
fortan verzichten müssen. 

Nun ist meine Verwaltung aber 
schon oft von Generalräthen darum 
angegangen worden, neue Postlinien 
zu schaffen bz. die Zahl der Kurse 
auf einzelnen Linien zu vermehren. 
Die Körperschaften, welche solche 
Anträge stellen, dürfen nicht ver- 
gessen, dafs denselben in Rücksicht 
auf das vorwiegend örtliche Interesse 
nur dann entsprochen werden kann, 
wenn für die Staatskasse nicht un- 
verhältnifsmäfsig grofse Ausgaben 


entstehen. Leider haben mich ın 
vielen Fällen die beträchtlichen 
Mehrkosten davon zurückgehalten, 


den Anträgen der Generalräthe — 
wie ich gerne gethan hätte — Folge 
zu geben. Es liegt somit ın den Hän- 
den dieser Körperschaften, meiner 
Verwaltung durch entsprechende 
Beschränkung der Unternehmer die 
Mittel zur Verbesserung der Postein- 
richtungen unter annehmbaren Be- 
dingungen zu liefern. 

Die Normal-Bestimmungen für die 
Genehmigung zur Anlage von Sekun- 
därbahnen und Strafsenbahnen bil- 
den ın Wirklichkeit nur den Rah- 
men, innerhalb dessen in jedem 
Einzelfalle nach Mafsgabe des Be- 
dürfnisses die erforderlichen Ergän- 
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zungen und Aenderungen getroffen 
werden können, und es liegt Ihnen 
ob, Herr Präfect, im Interesse der 
Angehörigen Ihres Verwaltungsbe- 
zirks bei den Departemental- und 
Gemeinde - Vertretungen dahin zu 
wirken, dafs der Post- und Tele- 
graphen - Verwaltung in den Kon- 
zessions - Urkunden diejenigen Er- 
leichterungen zugestanden werden, 
welche für die Entwickelung und 
Verbesserung des Post- und Tele- 
graphenbetriebes erforderlich sind. 
So würde es z. B. fast immer von 
erheblichem Vortheil sein, wenn be- 
stimmt würde, dafs meine Verwaltung 
bei der Festsetzung des Ganges der 
Postzüge befragt werden mülste. 
Hierdurch würde der Zusammen- 
schlufs zwischen den unter einander 
verbundenen Linien gewahrt, und so- 
mit eine beträchtliche Beschleuni- 
gung in der Beförderung der Post- 
sachen erzielt werden können. 

In vielen Fällen würde es auch 
angemessen sein, die Abgangs- und 
Ankunftszeiten der Züge mit dem 
Gange der Postzüge nach und von 
Paris in Uebereinstimmung zu bringen. 

Einzelne Generalräthe haben be- 
reits bestimmt, dafs die Post- und 
Telegraphenboten frei befördert wer- 
den müssen. Die Gemeindevertre- 
tungen, welche diesem Beispiel fol- 
gen, werden dadurch die Bestellung 
der Briefe und Telegramme merk- 
lich beschleunigen und gleichzeitig 
den Dienst der Post- und Tele- 
graphenboten erleichtern, ohne dem 
Unternehmer wirkliche Lasten auf- 
zuerlegen. 

In Bezug auf den Telegraphen- 
dienst ıst in den Normalbestimmun- 
gen der Vorbehalt gemacht, »dafs 
der Minister der Posten und Tele- 
graphen, falls er es fiir angezeigt 
erachtet, einzelne Eisenbahnstationen 
zur Annahme und Beförderung von 
Privattelegrammen zu ermächtigen, 
sich mit dem Unternehmer über die 
Bedingungen, unter welchen dieser 
Dienstbetrieb stattzufinden hat, eini- 
gen mufse. Die Kosten dieser Ein- 


richtung fallen der Gemeinde zur 
Last, welche den Anstofs dazu ge- 
geben hat. 

Ich verhehle mir nicht, dafs die 
Uebertragung des Telegraphendien- 
stes an Eisenbahnstationen nur ein 
Auskunftsmittel ist, welches die glei- 
chen Vortheile wie die Einrichtung 
eines Gemeinde -Telegraphenbüreaus 
nicht bietet. Immerhin wird es in 
vielen Fällen kein anderes Mittel 
geben, um solchen Ortschaften, welche 
die Kosten für die Einrichtung einer 
Gemeinde - Telegraphenanstalt nicht 
zu tragen im Stande sind, eine Tele- 
graphenbetriebsstelle zu verschaffen. 
Mit Rücksicht hierauf lenke ich Ihre 
Aufmerksamkeit auf die Nothwendig- 
keit hin, die Einführung des Privat- 
Telegraphendienstes bei den Eisen- 
bahnstationen zu erleichtern. Der 
Generalrath Ihres Departements oder 
die Gemeindevertretungen, welche 
Konzessionen an Eisenbahnunter- 
nehmer verleihen, werden es unter 
den obwaltenden Umständen viel- 
leicht für räthlich erachten, ın der 
Konzessionsurkunde die Bedingungen 
festzusetzen, unter denen die Eisen- 
bahnstationen für den öffentlichen 
Telegraphenverkehr zugänglich ge- 
macht werden können. Hierzu 
könnte zweckmäfsig folgende Grund- 
lage dienen: 

»Die Beamten des Eisenbahn- 
unternehmers übernehmen die Be- 
sorgung des Privat-Telegraphendien- 
stes auf den Bahnhöfen gegen den 
Bezug einer Gebühr von 15 Cts. für 
jedes abgehende und von ıo Cts. 
für jedes ankommende Telegramm. 
Die Postverwaltung hat das Recht, 
bei verstümmelten oder verspäteten 
Telegrammen den Betrag dieser 
Gebühr einzubehalten. 

Die Bestellung der Telegramme 
erfolgt gegen Einziehung der Eil- 
bestellgebühr, sofern die Gemeinde- 
verwaltung die Bestellung nicht über- 
nımmt.« 

Sollte in einzelnen Fällen cine 
derartige Regelung des Gegenstandes 
dem Unternehmer eine allzu schwere 
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Last aufbürden, indem für ıhn eine 
sonst anderwärts verwendbare Beam- 
tenkraft dadurch lahmgelegt werden 
würde, so liefse sich eine andere, mit- 
unter grofse Vortheile bietende Ein- 
richtung treffen. Es könnte nämlich 
auf der Eisenbahnstation ein Beamter 
der Staatstelegraphie oder ein Ge- 
meindebeamter in Beschäftigung tre- 
ten, der mittels des Bahntelegraphen 
sowohl den Privat-Telegrammverkehr 
als auch den Telegrammverkehr der 
Eisenbahnverwaltung zu besorgen 
hätte. Dann hätte der Eisenbahn- 
unternehmer diesem Beamten ledig- 
lich die Gebühr von ı5 Cts. für jedes 
abgehende und von ıo Cts. für jedes 
ankommende, im Interesse des Eisen- 
bahndienstes beförderte Telegramm 
zu vergüten, dagegen keine Kosten 
für Personal zu tragen. 

Schliefslich ist Ihnen, Herr Prä- 
fect, nicht unbekannt geblieben, dafs 
die Postverwaltung bis jetzt mittels 
besonderer Verträge den Eisenbahn- 
gesellschaften die Wahrnehmung des 
Packetpostdienstes übertragen hat. 
In der Voraussicht, dafs dieser Dienst 
Erweiterungen erfahren wird, behält 
sich die Postverwaltung in den von 
jetzt an abzuschliefsenden Verträgen 
wegen Beförderung der Briefsendun- 
gen das Recht vor, von dem be- 
treffenden Unternehmer auch die 
Beförderung von Postpacketen unter 
bestimmten Bedingungen zu bean- 
spruchen. Die Normalbestimmungen 
für die Genehmigung zur Anlage von 
Sekundärbahnen und Strafsenbahnen 
berühren die Frage des Packetpost- 
dienstes gar nicht. Es würde daher 
von Nutzen sein, in Betreff dieses 
Punktes gewisse Vorbehalte ın die 
Konzessionsurkunden aufzunehmen, 
wenn die Departemental- und Ge- 
meindevertretungen die Oertlich- 
keiten, deren Interessen ıhnen an- 
vertraut sind, nicht eines Tages der 
Vorthele des Packetpostdienstes 
mangels der erforderlichen Voraus- 
sicht beraubt sehen wollen. 

Dies sınd, Herr Präfect, die Punkte, 
welche hauptsächlich Aufmerksam- 


keit verdienen. Ich wiederhole, dafs 
es mir nur mit Hiilfe der von den 
vorerwähnten Körperschaften zu Gun- 
sten der Post- und Telegraphen- 
verwaltung in die Konzessionsurkun- 
den aufgenommenen Vorbehalte mög- 
lich sein wird, den zahlreichen, aus 
allen Departements mir zugehenden 
Anträgen auf Verbesserung der Post- 
einrichtungen zu entsprechen. Es 
wird Ihnen um so leichter sein, jenen 
Körperschaften die Nothwendigkeit 
der Aufnahme besonderer Bestim- 
mungen in die Konzessionsurkunden 
klar zu machen, als gerade von jener 
Seite der Entwickelung des Post- und 
Telegraphenwesens mit Recht eine 
hohe Wichtigkeit beigelegt wird. 
Die Departemental- und Gemeinde- 
vertretungen dürfen nicht aus den 
Augen verlieren, dafs die verlangten 
Verbesserungen des Dienstbetriebes 
einen vorwiegend örtlichen Charakter 
tragen, und dafs es somit ihre Pflicht 
ist, die fortdauernden Bemühungen 
meiner Verwaltung im Interesse der 
Vermehrung der Zahl der Postkurse 
und der Beschleunigung der Brief- 
beförderung zu unterstützen. 
Uebrigens wird meine Verwaltung 
stets bereit sein, den mehrerwähnten 
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Körperschaften jede gewünschte Aus- 
kunft zu ertheilen und ihnen ın den 
einzelnen Fällen kund zu thun, 
welche Bestimmungen zu Gunsten 
des Post- und Telegraphendienstes 
zweckmäfsig in die Konzessions- 
urkunden aufzunehmen sein werden. 


Sie könnten sogar, Herr Präfect, 
mich über die verschiedenen Eisen- 
bahnprojekte auf dem Laufenden 
erhalten, wonächst ich mich beeilen 
würde, Ihnen die in die Konzessions- 
urkunden ım Interesse meines De- 
partements aufzunehmenden Vor- 
behalte mitzutheilen. 


Genehmigen Sie, Herr Präfect, 
die Versicherung meiner ausgezeich- 
neten Hochachtung. 


Der Minister 
der Posten und Telegraphen. 


gez. Cochery.« 


Die sämmtlichen vorerwähnten Be- 
stimmungen sowie der Inhalt des Rund- 
schreibens an die Präfecten sind von 
der französischen Postverwaltung durch 
das »Bulletin mensuel« zur Kenntnifs 
ihrer Postanstalten gebracht worden. 


10. Norwegens Telegraphenwesen im Jahre 1880. 


Nach dem kürzlich veröffentlichten 
Bericht der Königlich norwegischen 
Telegraphen -Direction gelangten im 
Jahre 1880 im Ganzen 781199 Tele- 
gramme zur Beförderung; davon waren 
773 383 in- und ausländische, 2682 ge- 
bührenpflichtige Durchgangstelegramme 
und 5134 gebührenfreie Telegramme. 
Aufserdem wurden 15 998 dienstliche 
Mittheilungen und tägliche Wetterbe- 
richte von 7 inländischen und 8 aus- 
ländischen meteorologischen Stationen 
befördert. Zum Empfange dieser Nach- 
richten waren während des ganzen 
Jahres 25 Stellen und während der 
Fischereizeit aufserdem noch 20 Sta- 


tionen geöffnet. Die Anzahl der bear- 
beiteten Telegramme zeigt gegen das 
Vorjahr ein Mehr von 100937; von 
dieser Summe kommen 75 399 Tele- 
gramme auf die ausländische Korre- 
spondenz. Die Gesammtzahl der ım 
Verkehr mit dem Auslande während 
des genannten Jahres gewechselten 
Telegramme betrug ohne 2691 Durch- 
gangstelegramme 316 503 Stück. Die 
verhältnifsmäfsig grofse Zunahme der 
ausländischen Korrespondenz mufs zum 
Theil der Einführung des Worttarifes 
zugeschrieben werden. Die inländische 
Korrespondenz ist um 5,9 pCt., die 
ausländische um 31,2 pCt. und simmt- 


liche Korrespondenz, jedoch mit Aus- 
schlufs der Durchgangstelegramme, um 
14,9 pCt. gewachsen. Die Auswechse- 
lung der Telegramme nach und von 
dem Auslande erfolgte über die 
Linie Drontheim-Oestersund mit 6530, 
über Christiania-Schweden mit 82495, 
über Christiania-Berlin mit 16.098, 
über Chnistiania- Hamburg mit 26 483, 


über Arendal-Hamburg mit 42 857, 
über Arendal-Fredericia mit 39 757, 
über Arendal-Newcastle mit 992 und 


über Ekersund-Peterhead mit 98 443 
Stiick. 

Der umfangreichste Telegraphenver- 
kehr bestand zwischen Norwegen und 
England; dieser Verkehr, der früher in 
erheblicher Zunahme begriffen gewesen, 
stieg im Jahre 1876 nur um 2371, 
1877 um 3324, fiel 1878 um 10 356 
und 1879 um 1198 Telegramme, wah- 
rend derselbe im Jahre 1880 wieder 
um 26153 Telegramme stieg. Die An- 
zahl der mit Schweden und dem Aus- 
lande gewechselten Telegramme belief 
sich im Jahre 1873 auf 227 682, 
1874 auf 243 129, 1875 auf 245 877, 
1876 auf 252 266, 1877 auf 271 741, 
1878 auf 245 382, 1879 auf 239 651 
und 1880 auf 313655 Stiick. Der 
stärkste Verkehr mit Schweden und 
dem Auslande fand im September, 
der schwächste ım Januar statt. Wäh- 
rend des ersteren Monats wurden 
31 793 Telegramme, während des 
letzterei nur 17 931 Telegramme aus- 
gewechselt. Der gesammte in- und 
ausländische Verkehr — der Durch- 
gangsverkehr nicht mitgerechnet 
gestaltete sich am lebhaftesten im 
Monat August, in welchem 72 072 
Telegramme zur Auswechselung ge- 
langten; die niedrigste Ziffer wies da- 
gegen der Monat Januar auf mit 
49 448 Telegrammen. 

Der norwegische Tarif für den in- 
ländischen Telegraphendienst ist im 
Jahre 1880 unverändert geblieben. 
Dagegen traten am ı. April 1830 die 
neuen, auf der Konferenz zu London 
im Jahre 1879 vereinbarten Tarife für 
den internationalen Verkehr in Kraft; 
für Norwegen bestimmten dieselben 
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7'/, Centimes für das Wort, sowie 
einen der Taxe für 5 Worte entspre- 
chenden Zuschlag für jedes Telegramm 
im Verkehr innerhalb Europas und 
einen Zuschlag von 11'/, Centimes für 
das Wort ım Telegraphenverkehr mit 
den aufsereuropäischen Ländern. Im 
Weiteren kamen auch die neuen Spe- 
zialübereinkünfte mit Schweden und 
Dänemark zur Ausführung, durch welche 
die norwegische Taxe für die Korre- 
spondenz mit diesen Ländern auf 
5 Oere für das Wort mit Zuschlag 
der Taxe für 7 Worte, bz. auf °/, Theile 
von 10 Oere für das Wort mit Zu- 
schlag der Taxe für ıo Worte festge- 
setzt wurde. 

Die Telegramm - Gebühreneinnahme 
aus dem inländischen Telegraphenver- 
kehr, sowie für Telegramme nach und 
aus Schweden und dem Auslande be- 
lief sich — nach Abzug der Schweden 
und dem Auslande zukommenden An- 
theile, sowie der übrigen Erstattungen 
aus der Einnahme auf 907 Io2 
Kronen 72 Oere gegen 820266 Kronen 
98 Oere im Jahre 1879, d.s. 86 835 
Kronen 74 Oere mehr als 1m Vorjahre. 


Was das finanzielle Ergebnifs an- 
langt, so betrugen nach einer Mitthei- 
lung der norwegischen Telegraphen- 
Verwaltung im Jahre 1880 


die Einnahmen . 
die Ausgaben. . 


938 015 Kronen, 
1078 704 


mithin 

der Zuschufs . . 

Hiernach gehört Norwegen zu den- 
jenigen Staaten, welche zur Bestrei- 
tung der Kosten des Telegraphen- 
betriebes im Interesse des Verkehrs 
Opfer aus der Staatskasse bringen. 

Im Laufe des Jahres ist keine neue 
Telegraphenanlage hergestellt, auch 
keine neue Staats- Telegraphenstation 
errichtet worden. 

Die Länge der norwegischen Telegra- 
phenlinien betrug am Schlusse des Jahres 
1880 7517 km und die Gesammt- 
länge der Leitungsdrähte 13 666 km 
gegen bz. 7506 und 13 631 km im 
Vorjahre. Die Anzahl der Staats-Tele- 
graphenanstalten belief sich auf 127. 


140 689 Kronen. 


Im Jahre 1880 erfolgten 123 Draht- | telegraphisten, 89 Telegraphistinnen 
briiche, 170 Verschlingungen und 39 | und 17 dienstthuende Eleven; aufser- 
Ableitungen, wodurch der telegra- | dem standen zur Dienstleistung wäh- 
phische Verkehr Störungen oder Unter- | rend der Fischerei in Bereitschaft: 57 
brechungen erleiden mufste. ausschliefslich für diesen Dienst aus- 
gebildete Personen und 16 ausgebil- 
dete Eleven. Im Laufe des Jahres 
sind 2 Telegraphisten gestorben, 7 Be- 
amten wurde auf ihren Antrag der 
Abschied ertheilt, ı Beamter ward 
entlassen. 

In dem Büreau des Directors sind 
4373 angekommene Schriftstücke be- 
handelt und 2621 abgesandt worden. 


Die Anzahl der Expeditionsfehler, 
die entweder angemeldet oder durch 
die Kontrole der Verwaltung entdeckt 
wurden, betrug 242. Von diesen ent- 
fielen 135 auf den inländischen und 
107 auf den Verkehr mit Schweden 
und dem Auslande. Von letzteren 
Fehlern sind 77 auf den norwegischen 
und 30 auf den ausländischen Linien 


begangen worden; 163 Telegramme Der durch an 
sind fehlerhaft, 55 verspätet und 24 vom 14. Januar 1873 errichtete Fonds 


überhaupt nicht angekommen. Die | ZU Gewährung von Zulagepensionen 
Anzahl der Telegramme, die nicht in | ®" die Beamten des Staatstelegraphen- 
die Hände der Empfänger gelangt | Wesens besafs am 1. Januar 1880 ein 


sind, belief sich auf 2291 gegen 1812 nn. zo -o Kronen 1 Opre: 
im Vorjahre. m Laufe des Jahres gingen ein an: 


BR: a) Strafgeldern 70 Kronen, b) Beiträ- 
Zeitsignale sınd auch ım Jahre 1880 gen der Beamten, die in höhere Ge- 
zwei Mal wöchentlich vom Observato- | haltsklassen aufrückten, 674 Kronen 
rium zu Christiania gegeben worden. 71 Oere, c) Kursgewinn bei der Ab- 
Bei dem norwegischen Telegraphen- | rechnung des Staatstelegraphenwesens 
wesen waren am Ende des Jahres | mit dem Auslande ro 880 Kronen 
1880 angestellt: ı Director, ı Inten- | ı Oere, und d) Zinsen 6053 Kronen 
dant, ı Kassırer, ı Buchhalter, ı Se- | 4o Oere. Als Zulage zu Pensionen 
cretair, 1 Contorist, 1 Contorchef bei | wurden ausgezahlt ı 458 Kronen 78 Oere. 
der Revision mit ı Revisor und 5 | Der Kassenbestand betrug am 31. De- 
Assistenten, 11 Inspectoren, 129 Tele- | zember 1880 in Hypothekenbank- und 
graphisten erster Klasse, 120 Telegra- | Staatsobligationen, sowie in baarem 
phisten zweiter Klasse, 12 Reserve- ' Gelde 98 380 Kronen 35 Oere. 


11. Ueber Gewitter und Blitzableiter. 


Vortrag des Herrn Professors Dr. F. Neesen. 


In der am 25. Oktober v. J. abge- | mit wie grofsem Interesse die Erörterung 
haltenen Sitzung des Elektrotechnischen | der wichtigen Frage aufgenommen 
Vereins zu Berlin hat der Privat-Dozent | worden ist. 
an der Berliner Universität, Herr Pro- 
fessor Dr. Neesen, in einem ein- Wir geben nachstehend mit Zu- 
gehenden und dankenswerthen Vortrage | stimmung des Vortragenden den Wort- 
die Frage der Gewitter und Blitzableiter | laut des im Novemberhefte der Elektro- 
behandelt. Die angeregte Diskussion, | technischen Zeitschrift abgedruckten 
welche sich im Anschlufs an den Vor- | Vortrags wieder, dem wegen der Be- 
trag entspann, und die aus Anlafs | deutung, die der Gegenstand sowohl 
desselben dem Vereine zugegangenen | in physikalischer, wie in volkswirth- 
Zuschriften legen Zeugnifs dafür ab, | schaftlicher und  sanitätspolizeilicher 


Beziehung hat, die gröfstmögliche Ver- 
breitung zu wünschen ist. 


Unsere Kenntnisse über das Vor- 
kommen der Gewitter und die Wir- 
kungen derselben, sowie die uns zu 
Gebote stehenden Schutzmittel gegen 
die zerstörende Kraft des Blitzes haben 
sich in den letzten Jahren durch die 
Mühen verschiedener Forscher etwas 
vermehrt. Die angedeutete Frage war 
in einen recht trägen Flufs gekommen; 
hoffentlich werden die neuen An- 
regungen, die ıhr geworden, den Strom 
unserer Forschung über dieselbe be- 


schleunigen. Eine Besprechung gerade 
hier in unserem Vereine wird — wie 
ich denke — für die weitere Klärung 


derselben und für die Verbreitung der 
praktischen Resultate von sehr grofsem 
Nutzen sein. Daher will ich ver- 
suchen, Ihnen die Ergebnisse einiger 
neueren Veröffentlichungen zu skizziren. 

Es würde mich zu weit führen, wenn 
ich alle ın Betracht kommenden Punkte 
erörtern wollte; die Entstehung der 
Gewitter lasse ich daher zunächst ganz 
bei Seite. 

Wie bei so vielen uns unangenehmen 
Naturerscheinungen, so findet man auch 
bei den Gewittern manchmal die An- 
sicht ausgesprochen, dafs in jetziger 
Zeit Gewitter häufiger auftreten wie 
früher. 

Nun ist die Häufigkeit der Gewitter 
der erste Punkt, welchen Herr Holtz 
in einer werthvollen Broschüre: »Ueber 


für Landdrosteı Stade . 
Rheinprovinz 


Brandenburg 
Sachsen 


Deutschland überhaupt 


Oesterreich 


*) Leipzig, 1880, bei A. Barth. 
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die Zunahme der Blitzgefahr und ihre 
vermuthlichen Ursachen« *) an der Hand 
eines mühsam gesammelten statistischen 
Materials untersucht hat. Die Beob- 
achtungsdaten stammen aus 81 Orten 
Deutschlands , Oesterreichs und der 
Schweiz. Die ältesten vom Jahre 1820 
an kommen aus Karlsruhe, Calw und 
Hohengreifsberg. Die Reihen enden 
mit dem Jahre 1877. Das Endresultat 
ist sehr beruhigend, nämlich das, dafs 
durchschnittlich die Zahl der Gewitter 
in neuerer Zeit nicht zugenommen hat. 
Die einzelnen Jahre unterscheiden sich 
natürlich durch die Häufigkeit der Ge- 
witter, ındessen findet sich, dafs vor 
20 und 30 Jahren die Schwankungen 
in dieser Häufigkeit sich zwischen den- 
selben Grenzen wie jetzt bewegten. 
Sehr gewitterreich waren fast durchweg 
z. B. die Jahre 1877 und 1873. Noch 
gewitterreicher waren aber z. B. für 
Karlsruhe die Jahre 1803, 1817 etc. 
Nimmt man das Mittel von mehreren 
Jahren, z. B. aus vierjährigen Perioden, 
so kann dieses Mittel für die letzte 
Zeit natürlich ungünstiger ausfallen. 
Folgende Zahlen, die ich auch noch 
aus einem anderen Grunde angebe, 
werden Ihnen aber zeigen, wie ver- 
schieden sich in Bezug hierauf verschie- 
dene Orte verhalten, und wie sehr die 
eventuelle Zunahme oder Abnahme von 
den Vergleichsjahren abhängt. Ich setze 
das erste vierjährige Mittel aus einer 
näher angegebenen Zeitperiode gleich ı, 
das letzte vierjährige Mittel hat dann 
folgende Werthe: 


Verhältnifs der ersten und letzten 
vierjährigen Mittel, 
das erste == I gesetzt: 
1854—1877, 1862—1877, 1870—1877 


I,24 1,59 I,ıı 
I,o7 I,25 I,o3 
0,91 0,95 0,81 
0,87 I,19 0,95 
1,07 1,27 0,98 
. 0,88 0,79 0,97. 


Preis 2,60 Mark. 


Merkwürdig genau stimmt, wie Herr 
Holtz hervorhebt, ein Steigen in der 
Häufigkeit der Gewitter an einigen 
Orten mit dem gleichzeitigen Sinken 
der Haufigkeit an anderen Orten. Es 
findet sich dieses namentlich ausgeprägt, 
wenn man die Gesammtzahl der Ge- 
witter m Deutschland mit denen in 
Oesterreich vergleicht. Statt der Jahre 
1871, 1873, 1875 und 1877, welche 
in West- und Süddeutschland die ge- 
witterreichsten waren, treten in Ost- 
deutschland und Oesterreich mehr die 
Zwischenjahre mit der Anzahl der Ge- 
witter in den Vordergrund. Während 
für ganz Deutschland em Minimum im 
Anfange der sechziger Jahre beobachtet 
wurde, zeigt Oesterreich für dieselben 
Jahre ein Maximum. Dieser Unterschied 
prägt sich auch in der obigen Zusammen- 
stellung aus. 

Das reichliche, von Herrn Holtz ge- 
sammelte Beobachtungsmaterial giebt 
uns jedenfalls die Beruhigung, dafs wır 
ein stetiges Anwachsen der Gewitter 
nicht zu befürchten haben. 


Es waren ım Jahre: 


Zu einem anderen Schlusse gelangt 
indessen die Untersuchung in Betreff 
der Blitzgefahr, also in Betreff der 
Gefahr, dafs die beim Gewitter sich 
bildenden Blitze Schaden anrichten. 
Es ergiebt sich nach der Zusammen- 
stellung der verschiedenen Berichte, 
welche aus den Akten verschiedener 
Feuerversicherungs - Gesellschaften ge- 
schöpft sind, eine aufserordentliche Ver- 
gröfserung in der Blitzgefahr mit der 
Annäherung an unsere Zeit. Ermittelt 
wurde die Blitzgefahr aus dem Ver- 
hältnisse der vom Blitze getroffenen und 
versicherten Gebäude zu der Gesamnit- 
summe der versicherten Gebäude. 


Um cine bequemere Vergleichung zu 
erhalten, wurde nach den betreffenden 
Angaben berechnet, wie viel bei gleichen 
Verhältnissen jährlich unter einer Zahl 
von 1 Million Gebäuden als Mittel aus 
vier Jahren vom Blitze getroffen wurden. 


Ich greife die Provinz Brandenburg 
heraus. 


1854 bei 627575 versicherten Gebäuden 40 Blitzschlagschiden, 


1855 - 627575 : 
1874 - 734018 - 
1875 - 734018 - 
1877 - 734013 : 


“Die vierjährigen Mittel auf eine 
Zahl von ı Million Gebäuden berechnet 
betrugen für dieselbe Provinz: 


1853—1857 ...... 53 
1857 —1801 ...... 48 
r861—1865 ...... 49 
1865—1869 ...... go 
1869—1873 ...... 93 
TOF F-18977 2 2, Ges 157- 


Fine derartige auffällige Vermehrung 
findet sich durchweg in den letzten 
Jahren. 

Für die ländlichen Gebäude ıst nach 
dieser Statistik die Blitzgefahr ungleich 
grofser wie für die städtischen. 

Ganz enorm ist die Blitzgefahr für 
Kirchen: so wurden in Schleswig-Hol- 
stein im Jahre 1870 unter 321 Kirchen 


= 27 z 
z 78 > 
= 149 a 
> 144 a 


2 Kirchen, im Jahre 1875 1 Kirche, 
1877 6 Kirchen vom Blitze getroffen, 
das giebt, auf ı Million Kirchen be- 
zogen, 8178 Kırchen für 1877. 

Beinahe ebenso gefährdet erscheinen 
die Windmiihlen. 

Da bei diesen Zahlen nicht die Ge- 
sammtzahl der vorhandenen Häuser, 
sondern nur die versicherten Gebäude 
berücksichtigt werden konnten, machen ~ 
die Zahlen nicht den Anspruch, absolut 
genau die Blitzgefahr für einen Häuser- 
komplex zu geben, sondern nur an- 
nähernd. Hinzu kommt selbstverständ- 
lich noch, dafs die Blitzgefahr für einen 
Komplex von so und so viel Häusern 
noch abhängt von der Ausdehnung des 
Areals, auf welchem die Gebäude 
stehen und der Lage des Komplexes. 


Dem entspricht es, dafs für die länd- 
lichen Gebäude die Blitzgefahr gröfser 
ist wie für die städtischen; schon allein, 
weil eine bestimmte Anzahl ländlicher 
Gebäude über ein gröfseres Areal ver- 
theilt ist, wie dieselbe Anzahl städtı- 
scher Gebäude, und daher auch einer 
gröfseren Anzahl von Gewittern ausge- 
setzt sein wird. Die angeführten Zahlen 
geben aber auch mit Berücksichtigung 
der möglichen Ungenauigkeiten an, 
dafs die Blitzgefahr durchweg gestiegen 


ist, während sich die Zahl der Ge- 
witter, wie wir vorher sahen, nicht 
vermehrt hat. Den Grund zu dieser 


Erscheinung sucht Herr Holtz mit gutem 
Recht einmal in der anderen Bauart, 
und zwar in dem viel ausgedehnteren 
Gebrauche von grofsen Metallmassen, 
sodann in der zunehmenden Entwal- 
dung. 

Bei der Vergleichung der zünden- 
den und sogenannten kalten Blitzschlige 
ergeben sich für die verschiedenen 
Landestheile Deutschlands sehr ver- 
schiedene Werthe. Für Süddeutschland 
stellt sich die Zahl der kalten Schläge 
auf das Vierfache der ztindenden; für 
Norddeutschland beträgt dagegen die 
Zahl der kalten Schläge nur die Hälfte 
der zündenden. Allerdings zeichnet sich 
in der Anzahl der Blitzschläge über- 
haupt Norddeutschland ebenfalls vor 
Süddeutschland unvortheilhaft aus. Die 
Gründe zu diesen beiden Unterschieden 
sind aber, wıe Herr Holtz bemerkt, 
nicht dieselben. Die gröfsere Blitz- 
gefahr in Norddeutschland beruht zum 
grofsen Theil auf der anderen Verthei- 
lung der ländlichen Gebäude. In Süd- 
deutschland — zu welchem in dieser 
Statistik auch Sachsen gezählt wird —, 
demgegen Norddeutschland gebirgigeren 
Lande, werden die Häuser im Allge- 
meinen näher beisammen stehen und 
daher, weil sie eine kleinere Fläche be- 
decken, ım Verhältnisse nicht so vielen 


Gewittern ausgesetzt sein, wie die 
über einen weiteren Raum ausgedehnten 
ländlichen Häuser Norddeutschlands. 


Aufserdem fangen in gebirgigen Gegen- 
den die Höhen, namentlich die be- 
waldeten Höhen, viele Blitze auf. 
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Dagegen hat der Unterschied zwischen 
dem Verhältnisse der zündenden zu 
den kalten Schlägen jedenfalls seinen 
Grund ın der Bauart und den Einrich- 
tungen der Häuser selbst. Vor Allem 
kommt hier in Frage die Bedachung. 
Herr Holtz hat diesen Zusammenhang 
gleichfalls durch Zahlen zu beweisen 
gesucht, indem er sich eine Zusammen- 
stellung verschaffte, wie viel ländliche 
Gebäude mit Stroh- oder Rohrbedachung 
auf 5oo ländliche Gebäude überhaupt 
kommen. Da ergiebt es sich nun ın 
der That, dafs ın Süddeutschland eine 
bedeutend geringere Anzahl ländlicher 
Gebäude Stroh- oder Rohrbedachung 
hat. Dieser Zusammenhang zwischen 
Art der Bedachung und Zündung findet 
eine werthvolle Unterstützung in einer 
Statistik der Blitzschläge in Schleswig- 
Holstein, welche von Herrn Dr. Leon- 
hard Weber ın Kiel herausgegeben ist 
und noch fortgesetzt wird. Trotz des 
geringen Zeitraumes, den diese ver- 
dienstliche Arbeit umfafst, hat dieselbe 
manche sehr werthvolle Ergebnisse 
über die Wirkungen des Blitzes geliefert. 
Unter 85 beobachteten, von Herrn 
Weber zusammengestellten Blitzschlägen 
zündeten 25 Schläge. Von den be- 
troffenen Häusern hatten 22 eine Stroh- 
oder Rohrbedachung, die anderen 
hatten eine harte Bedachung. Die 
übrigen 60 Blitzschläge hatten nur me- 
chanische Wirkungen; davon trafen 
ı4 Häuser mit Strohbedachung und 
46 Häuser mit harter Bedachung. Diese 
Zahlen sprechen deutlich für sich selbst. 
Der Grund für diesen Einflufs der Wir- 
kung der Bedachung auf die Wirkung 
des Blitzes scheint auch mir der von 
Herrn Weber angegebene zu sein. Eine 
Zündung durch den elcktrischen Fun- 
ken wird nur hervorgebracht, wenn 
der Funke verlangsamt wird. Läfst 
man den Funken einer Leydener Flasche 
oder einesInduktionsapparates in Schiefs- 
pulver überschlagen, so wird dieses 
mechanisch zerstreut, aber nicht ent- 
zündet. Schaltet man dagegen in den 
Weg der Elektnzität eine feuchte 
Schnur ein, so wird die Bewegung 
der Elektrizität verlangsamt, und es tritt 


dann eine Ziindung ein. Die Vor- 
bedingung zu einer solchen Verlang- 
samung ist nun in der Strohbedachung 
gegeben. Das von dem Gewitterregen 
angefeuchtete Stroh wird jedenfalls 
einen Theil der Elektrizität ableiten 
und die Geschwindigkeit der Entladung 
dieser abgeleiteten Elektrizität verlang- 


samen, so dafs hinreichende Zeit zu 
einer Zündung vorhanden ist. Aus den 
beiden genannten Veröffentlichungen 


geht weiter deutlich der anziehende Ein- 
flufs von Metallkörpern auf den Blitz 
hervor. 

Herr Holtz suchte zu ermitteln, ın- 
wiefern das Vorhandensein von Wind- 
fahnen und Pumpen in den Gebäuden 
mit der Zahl der Blitzschläge zusammen- 
hängt. Die Blitzgefahr des König- 
reichs Sachsen übertrifft diejenige der 
übrigen süddeutschen Länder (Sachsen 
war als gebirgig zu den süddeutschen 
Ländern gezählt) um das Doppelte; 
um ebenso viel etwa überwiegt die 
Häufigkeit von Windfahnen und inneren 
Pumpen in ländlichen Gebäuden die 
Häufigkeit dieser Einrichtungen in den 
übrigen süddeutschen Ländern. Be- 
sonders klein fällt die Blitzgefahr für 
Sachsen-Gotha aus, und hier ist auch 
die Zahl der Windfahnen u. s. w. ein 
Minimum. Dagegen in der Landdrostei 
Osnabrück, wo Windfahnen und innere 
Pumpen auf ländlichen Gebäuden am 
häufigsten unter allen anderen Landes- 
theilen auftreten, ist die Blitzgefahr 
auch besonders grofs. 

Während die Schädlichkeit derartiger 
metallischer Aufsätze, wie Windfahnen, 
wenn dieselben nicht zur Erde abge- 
leitet sind, zu erwarten war, wird ein 
anderes analoges Resultat aus der 
Weber’schen Zusammenstellung die all- 
gemein verbreitete Meinung zuerst über- 
raschen. Ueberragende Gebäude und 
namentlich überragende Bäume werden 
als ein directer Schutz gegen Blitz- 
gefahr angesehen, weil sie die Blitze 
auffangen. So äufsert sich z. B. auch 
Herr Holtz in der oben angeführten Bro- 
schüre dahin, dafs ein ländliches Ge- 
baude durch vier an seinen Ecken 
stehende hohe Bäume geschützt sei. 
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Dafs dem aber nicht so ist, beweisen 
verschiedene Blitzschläge aus den in 
der Weber’schen Sammlung aufge- 
führten. 

Von 75 getroffenen Gebäuden wur- 
den 22 durch unmittelbar daranstehende 
Bäume bis zu ıo m überragt, ebenso 
3 durch benachbarte Häuser. Aus 
diesen Angaben ist deutlich zu sehen, 
wie trügerisch der vermeintliche Schutz 
durch Bäume sein kann; stehen die 
Bäume sehr nahe am Hause, so können 
sie sogar Anlafs zu Gefahren geben. 
Es finden sich Fälle, wo der Blitz vom 
Baum in das danebenstehende Haus ab- 
sprang. Die Möglichkeit dieses Um- 
standes ist beim Anlegen von Blitz- 
ableiteranlagen sehr wohl zu beachten. 
Ich fand z. B. bei der Untersuchung 
einer Blitzableiteranlage hier in Berlin 
einen Fall, bei welchem sich bei einer 
sonst sehr guten und ausreichenden 
Anlage ein ziemlich hoher, nicht an 
die Blitzableiterleitung angeschlossener 
Schornstein mit eisernem Ventilations- 
aufsatz auf dem äufsersten Theil eines 
der Seitenflügel des Gebäudes befand; 
dicht auf diesen Schornstein hingen 
die Zweige eines hohen Baumes nieder. 
Hier ıst offenbar Gefahr, dafs der 
Blitz, wenn er in den Baum fährt, 
zum Theile wenigstens zum Schorn- 
stein abspringt und, da dieser nicht 
abgeleitet ist, durch den Schornstein 
in die Gemächer dringt. Denn welche 
gute Leitung die Kohlenbedeckung der 
inneren Schornsteinwand abgıebt, da- 
für sprechen die zahlreichen Erfahrungen 
über den Weg des Blitzes durch den 
Schornstein. 

Das erwähnte Abspringen des Blitzes 
ist ein Umstand, welcher die aller- 
gröfste * Aufmerksamkeit in Anspruch 
nimmt. Es finden sich in der Samm- 
lung des Herrn Weber viele höchst 
interessante, namentlich für die An- 
lage von Blitzableitern wichtige Fälle 
über dieses Abspringen verzeichnet; 
ich will hier nur diejenigen namhaft 
machen, bei welchen ein Abspringen 
von vorhandenen Blitzableiteranlagen 
eintrat. 

Ein derartiger Blitzschlag wurde an 


der Nikolaikirche in Flensburg am 
4. August 1879 beobachtet. Hart an 
dem Thurm, an welchem eine in gutem 
Zustande befindliche Blitzableiterleitung 
angebracht war, lag ein Schulhaus, 
dessen parterre gelegenes Schulzimmer 
mit Gasarmen versehen war. Dieselben, 
mit Blechschirmen versehen, waren 
zur Zeit des Blitzschlages bis dicht 
unter die Decke aufgeschlagen. Die 
Wirkungen des Blitzes bestanden nur 
in einer ganzen Reihe von kleinen 
Löchern in der Gypsdecke. Die Drähte 
der letzteren waren theils intakt ge- 
blieben, theils verschwunden. Der 
Blitz wurde offenbar von der Haupt- 
leitung (des Blitzableiters) zum Theil in 
einen eisernen Anker, welcher sich ın 
der Höhe der Gasarme befand, über- 
geleitet. Dieser Weg zeigte sich durch 
eine eingetretene unregelmäfsige Mag- 
netisirung des Ankers angezeigt. Der 
Anker war 3,3 m von dem Blitzableiter 
entfernt. Die Vorbedingungen zu einer 
Seitenentladung fanden sich namentlich 
auch dadurch gegeben, dafs zur Zeit 
des Blitzschlages die betreffende Par- 
terrestube unter Wasser, somit die Gas- 
leitung sich in sehr guter Verbindung 
mit dem Grundwasser befand. Der 
Blitzableiter des Thurmes war, wie 
gesagt, in gutem Zustande, doch hatte 
derselbe nur eine allerdings gute Erd- 
leitung. Dieser Fall zeigt die Noth- 
wendigkeit, einmal benachbarte gröfsere 
Metallmassen direct an die Leitung an- 
zuschliefsen, und zweitens sich beı so 
grofsen Gebäuden nicht mit einer Erd- 
leitung zu begnügen. Noch auffälliger 
tritt dasselbe hervor bei den Blitz- 
schlägen, welche die Kirche zu Hatt- 
stedt am 21. Oktober 1879 und 29. Juli 
1880 trafen. 

Die Anordnung des Blitzableiters 
wird durch nebenstehende Zeichnung 
veranschaulicht. Von der Fangstange a 
mit Platinspitze führte die Leitung ac 
an der Westseite des Thurmes her- 
unter. In der Nähe der Leitung 
gingen mehrere eiserne Anker senk- 
recht durch den Thurm ın das Schiff 
der Kirche. Von diesen verschiedenen 
Ankern waren die beiden längsten durch 
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dünnen Draht mit der Leitung ver- 
bunden. In der Figur ist der südliche 
Anker Z gezeichnet. Die Lange der 
Anker betrug 9,3 m; dieselben lagen 
sm über dem Erdboden. Der Blitz 
ist nun zum Theil in beide Anker 
gefahren; der in den nördlichen Anker 
abgezweigte Theil fuhr neben emem be- 
nachbarten, mit Eisenbeschlägen ver- 
sehenen Kirchenfenster, die Aufsen- 
mauer zersprengend ins Freie; der ın 
den südlichen Anker abgezweigte Theil 
verbreitete sich über die ı'/, m über 
dem Anker liegende Gypsdecke (mit 
eingezogenen Drähten) und fuhr dann 
an dem Altare A, die Vergoldung des- 
selben schwärzend, in die Erde. Die 
Figur giebt den Weg des Blitzes in 
punktirten Linien an. Bei der Unter- 
suchung ergab sich die Erdleitung der 
Blitzableiteranlage als sehr unvoll- 
kommen. Ein Fehler der Anlage war 
ersichtlich die Verbindung der eisernen 
Anker an dem einen Ende mit der 
Leitung, ohne für Ableitung der anderen 
Enden zu sorgen. 

Von Herrn Dr. Weber wurde hier- 
auf zur Verbesserung der Leitung 
Folgendes vorgeschlagen: ı. Verbesse- 
rung der Erdleitung der Hauptleitung 
durch Versenkung einer Platte von 
ıqm in Grundwasser; 2. Verbindung 
der Ostenden der Anker unter einander 
und mit einer Erdleitung; 3. Errich- 
tung einer Fangstange auf der äufser- 
sten Östspitze mit Erdableitung und 
Verbindung dieser Leitung über den 
Dachfirst mit der Hauptleitung. Von 
diesen Vorschlägen wurden nur die 
beiden ersten ausgeführt; der zweite 
aber mangelhaft, indem die Verbindungs- 
drähte aus Kupfer nur lose um die 
Enden des Ankers gewickelt wurden, 
und die Erdableitung dieser Anker 
eine Erdplatte von '/; qm hatte, dabei 
aber noch einen Widerstand von 
63 S.-E. zeigte. Jedenfalls lag daher 
die ganze Platte nicht im Grundwasser. 
Die Haupterdableitung zeigte einen 
Widerstand von 13 S.-E. Der zweite 
Blitzschlag im Juli des vorigen Jahres 
blieb daher in Folge dieser noch vor- 
handenen Mängel auch nicht ganz 


auf der Leitung, sondern zweigte sich 
zum kleinen Theil wieder auf dem 
früheren Weg über die Gypsdecke zum 
Altar ab. Die Beschädigungen waren 
aber sehr unbedeutend. Zum Theil 
mag diese Geringfiigigkeit der Bescha- 
digungen auch auf der geringeren Stärke 
des Blitzes beruhen, denn wahrend im 
Jahre 1879 die Platinspitze abgeschmol- 
zen wurde bis uuf einen stumpfen Kegel, 
dessen obere Platte 7 mm Durchmesser 
hatte, so ist von einer solchen Schmel- 
zung im Jahre 1880 nichts erwähnt. 
Diese beiden Hattstedter Blitzschläge 
sind äufserst lehrreich. Es zeigte sich 
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dabei, dais die Kirche durch die eine 
Spitze mit einer Erdleitung nicht ganz 
geschiitzt ist. Sie erkennen, meine 
Herren, aus Diesem, von wie grofser 
Wichtigkeit die Erwägung ist, ob ein 
Abspringen des Blitzes von einer guten 
Leitung zu befürchten sei. Daher ıst 
auch die hier bei uns anerkannte 
Nothwendigkeit, die Telephonstangen 
mit in der Nähe befindlichen Metall- 
massen leitend zu verbinden und dann 
zur Erde abzuleiten, nicht ohne that- 
sächlichen Hintergrund. Bei den Tele- 
graphenleitungen müssen diese Erschei- 
nungen des Abspringens des Blitzes 


von einer guten Leitung häufig beob- 
achtet worden sein. Es läge im Inter- 
esse der ganzen Sache, sowohl im 
Interesse unserer Bereicherung der 
Kenntnisse über die Art und Weise der 
Verzweigung, als auch zur Belehrung 
über die bei Blitzableiteranlagen zu 
treffenden Vorsichtsmafsregeln, wenn das 
unzweifelhaft reiche Material, welches 
der Telegraphenverwaltung über diesen 
Punkt zu Gebote stehen kann, ge- 
sammelt und geordnet herausgegeben 
würde. Der oberste Chef der Post- 
und Telegraphenverwaltung kommt ja 
allen wissenschaftlichen Wünschen, die 
ihm entgegentreten, mit so grofser 


Liebenswürdigkeit und Bereitwilligkeit 
entgegen, dafs ich auch auf die Beach- 
tung des eben geäufserten Wunsches 
seinerseits hoffe. 

Wir haben vorher gehört, dafs von 
der französischen Telegraphenverwaltung 
Erhebungen angeordnet sind; ich weifs 
aber nicht, ob sich dieselben auch auf 
das Abspringen der Blitze von der 
Leitung auf Telegraphenstangen u. s. w. 
beziehen. 

Aufser den erwähnten drei Blitz- 
schligen finden sich in der Weber'- 
schen Sammlung noch drei Schläge in 
Gebäuden mit Blitzableitern aufgeführt; 
davon haben zwei nur unbedeutende 


Verletzungen an der Leitung zur Folge 
gehabt, die betreffenden Hauser selbst 
sind geschützt geblieben. Bei einem 
Schlage trat eine Zündung ein wegen 
grober Fehler in der Anlage. Die 
zwei vorhandenen Erdleitungen be- 
standen nämlich aus zwei auf einer 
Seite des Hauses in die trockene Erde 
geführten Leitungsdrähten, deren Ge- 
sammtwiderstand 85,4 S.-E. betrug; da- 
gegen befanden sich auf der gegen- 
überliegenden Seite des mit Stroh 
gedeckten Hauses ziemlich dicht an 
demselben, nur 3 bis ı2 m entfernt, 
Wassergräben, welche jedenfalls einen 
Theil des Blitzes angezogen haben; 
bei der Verlangsamung des Blitzes über 
das Strohdach fand dann Zündung statt. 
Es wird Sie, meine Herren, gewifs 
weiter interessiren, etwas Näheres über 
den von Blitzschlägen angerichteten pe- 
kuniären Schaden zu erfahren. Soweit 
der Schaden bei den von Herrn Weber 
aufgeführten Blitzschlägen ermittelt wer- 
den konnte, betrug derselbe in 98 Fallen 
etwa 84 5oo Mark, abgesehen von dem 
Verlust an Vieh. Die Schäden er- 
strecken sich nur auf die Jahre 1880 
und 1879. Aus letzterem Jahre sind 
aber nur sehr wenige Schäden an- 
gemeldet. Auf das Jahr 1880 fallen 
von dieser Summe 72 706 Mark. 
Nach Angaben des Herrn Holtz be- 
trägt der durchschnittliche jährliche 
Schaden während der vierjährigen Pe- 
riode 1873 bis 1877 in den folgenden 
Theilen Deutschlands: Schleswig- Hol- 
stein, Hannover, Ldst. Stade, I.dst. 
Aurich, Ldst. Osnabriick, Rheinprovinz, 
Westfalen, Posen, Kurhessen, Nassau, 
Bayern diesseits des Rheins, Königreich 
Sachsen, Baden, Oldenburg, Sachsen- 
Weimar, Sachsen-Altenburg, Anhalt, 
Waldeck 1261000 Mark. Diese enorme 
Summe bezieht sich aufserdem nur auf 
den an Immobilien angerichteten Scha- 
den. Der Schaden, der durch Ver- 
nichtung von Mobiliar und Vieh an- 
gerichtet wurde, ist noch hinzuzurechnen. 
Meine Herren, solche Zahlen legen 
wiederholt die Frage nahe, ob es nicht 
möglich ist, uns vor solchen Verlusten 
zu schützen. Der einzige Schutz, wel- 
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chen wir besitzen, ist der Blitzableiter. 
Aus der allerdings sehr geringen Zahl 
der erwähnten Fälle, in welchen der Blitz 
in Häuser mit Blitzableiteranlagen ein- 
schlug, geht sicher hervor, dafs ein 
guter Blitzableiter ein vollkommener 
Schutz gegen Blitzgefahr ist. Und doch 
ist der Blitzableiter verhältnifsmäfsig so 
wenig verbreitet. Nicht einmal die 
Staatsgebäude, bei welchen mit gutem 
Beispiele vorangegangen werden sollte, 
sind durchweg mit Blitzableitern ver- 
sehen. Wie gering die Verbreitung 
der Blitzableiter ist, zeigen wieder Daten 
aus der Holtz’schen Broschüre. In 
Brandenburg haben durchschnittlich 
von 500 ländlichen Häusern nur 4 Blitz- 
ableiter, in der Pfalz o, im Königreich 
Sachsen 48, ın Holstein 62. Das ist 
auch das Maximum, sonst schwanken 
die Zahlen zwischen o und 7. Der 
Errichtung des Blitzableiters sind Vor- 
urtheile schädlich, zu allermeist das, 
dafs man glaubt, die Blitzableiter wirkten 
nur schädlich, indem sie den Blitz an- 
ziehen. Ich glaube, solchen Vorurtheilen 
könnte man am wirksamsten entgegen- 
treten durch eine genaue Statistik. Die 
Statistik mufs zusammenstellen die An- 
zahl der überhaupt vorhandenen Häuser, 
und zwar in städtische und ländliche 
geschieden, und die Zahl der unter 
dieser Anzahl mit Blitzableiter versehe- 
nen Häuser. Dann mufs sie weiter 
angeben die Zahl der vom Blitze ge- 
troffenen Häuser mit und ohne Blitz- 
ableiter. Aus der Vergleichung dieser 
Zahlen würde sich zunächst annähernd 
ergeben, ob die mit Blitzableiter ver- 
sehenen Häuser dem Einschlagen des 
Blitzes mehr ausgesetzt sind. An und 
für sich ist dieses allerdings zu er- 
warten, nur wird noch zu bedenken 
sein, dafs bei guten Blitzableitern das 
Einschlagen des Blitzes sehr häufig gar 
nicht bemerkt werden wird. Aus diesem 
Grunde glaube ich, dafs sich schon 
aus dieser Statistik eine Verringerung 
der Blitzgefahr für die mit Blitzableiter 
versehenen Häuser ergeben wird. 
Wenn dem aber auch nicht so wäre, 
so ist ja nicht entscheidend, wie oft 
Häuser vom Blitze getroffen werden, 


sondern welchen Schaden der Blitz an- 
richtet. Die Statistik mufs daher weiter 
einerseits den Gesammtwerth der nicht 
durch Blitzableiter geschützten Häuser, 
und andererseits den Gesammtwerth 
der durch Blitzableiter geschützten Häu- 
ser feststellen und dann hiermit ver- 
gleichen die Schäden, welche vom Blitze 
bei geschützten und nicht geschützten 
Häusern angerichtet werden. Bei einer 
noch genaueren Statistik müfsten die 
örtlichen Verhältnisse der einzelnen 
Häuser u. s. w. mit in Rücksicht gezogen 
werden. Doch würden meines Erachtens 
die vorher angedeuteten Vergleichs- 
grundzüge fürs Erste genügen. Eine 
solche Zusammenstellung kann von 
Privatmännern allein nicht gemacht 
werden; es gehört dazu die nach 
einem Plane vorgehende Mitwirkung 
der Behörden. Daher fällt meines Er- 
achtens diese Aufgabe dem statistischen 
Amte zu, und es ist wohl in Anbe- 
tracht des durch Blitzschlag verursachten 
Schadens eine wichtige Aufgabe, durch 
deren Lösung unmittelbarer Nutzen ge- 
wonnen werden kann. Die Nothwendig- 
keit einer Statistik über Blitzableiter 
und Blitzschläge ist, wie wir vorher 
hörten, auch vom elektrischen Kon- 
grefs anerkannt; ich weifs aber nicht, 
ob dieser Punkt der Statistik des Werthes 
des durch den Blitz angerichteten Scha- 
dens mit in das Programm aufgenommen 
wurde. Jedenfalls dürfte es sich em- 
pfehlen, wenn hierbei nicht erst auf das 
nothwendiger Weise längere Zeit aus- 
stehende Zusammentreten einer inter- 
nationalen Kommission gewartet wird. 
Die Ernennung einer internationalen 
Kommission wird aber jedenfalls wohl 
zur Folge haben, dafs solche Beobach- 
tungen, wie dieselben in Schleswig- 
Holstein angestellt sind, auch in einer 
gröfseren Zahl von Ländern eingeleitet 
werden. 

Ich komme nun, meine Herren, zum 
Schlusse zu einigen Bemerkungen über 
die Konstruktion der Blitzableiter. Es 
kommen hier sechs Fragen in Betracht: 
1. Wie mufs die Leitung geführt werden? 
2. Wie hoch sind die Fangstangen zu 
wählen? 3. Wie sind die Spitzen der 
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Fangstange zu nehmen? 4. Wie müssen 
die Leitungsdrähte oder -Stangen be- 
schaffen sein? 5. Wie ist die Erdleitung 
anzufertigen? 6. Welche Gegenstände 
sind anzuschliefsen? 


Erschöpfend diese Fragen zu beant- 
worten, dazu fehlt die Zeit, daher nur 
die wichtigsten Bemerkungen über die- 
selben. 


In Betreff des Planes für eine Leitung 
stehen sich jetzt zwei Systeme gegen- 
über: das ältere von Gay Lussac mit 
wenigen sehr hohen Fangstangen, die 
nach der Theorie des Schutzkreises ver- 
theilt werden, und mit wenigen Erd- 
ableitungen, und ein neueres von Mel- 
sens, welcher alle irgendwie exponirten 
Punkte des Gebäudes mit kleinen Fang- 
stangen versieht und von diesen Fang- 
stangen viele verschiedene Leitungs- 
drähte nach der Erde führt. Von diesen 
einzelnen Stangen werden am Boden 
mehrere verbunden und zu einer Erd- 
leitung geführt. Das ganze Gebäude 
befindet sich gleichsam in einem Käfige 
von Leitungsdrähten. Der Blitz theilt 
sich also stets in mehrere Theile. Die 
Gay Lussac’schen Vorschriften werden 
vielfach insofern modifizirt, dafs für 
bessere Erdleitung einmal durch Ver- 
gröfserung der Anzahl der Erdleitungen, 
und dann durch Vergröfserung der Erd- 
platte gesorgt wird. Nach den Erfah- 
rungen, die über Blitzschläge vorliegen, 
scheint mir die Theorie des Schutz- 
kreises bei den vielen jetzt gebrauchten 
Eisenkonstruktionen nicht mehr auszu- 
reichen; ich halte daher das Melsens’- 
sche Verfahren, alle exponirten Stellen, 
z. B. Dachecken, hohe Schornsteine, 
Ventilatoren in die Leitung zu ziehen, 
für rationeller. Dabei scheint dieses 
Verfahren jedenfalls nicht erheblich 
theurer zu sein; nach den Berechnun- 
gen des Herrn Melsens stellt es sich 
sogar bedeutend billiger, wie das Gay 
Lussac’sche System. Die hohen Auf- 
fangstangen und die nothwendige starke 
Befestigung derselben erhöhen eben die 
Kosten sehr bedeutend. Ich verweise 
wegen des Vergleiches der Kosten 
zwischen älteren Anlagen und neueren 
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nach Melsens auf eimen Bericht über 
die Blitzableiter auf dem elektrischen 
Kongresse, welcher im Novemberhefte 
der Elektrotechnischen Zeitschrift (vgl. 
S. 462) erscheinen wird. Da vielleicht 
speziellere Daten interessiren werden, 
so lasse ich einen Kostenüberschlag 
folgen, der von Herrn Melsens für die 
Kavalleriekaserne zu Etterbeck bei 
Brüssel aufgestellt ist.*) 


| gleichgültig. Ich würde Stanlspitzen 
| vorziehen wegen der geringen Schmelz- 
barkeit. Ob die Spitze etwas stumpf 
ist oder haarscharf, darauf kommt es 
sicher nicht an. Die Vorschläge, die 
Fangstangen durch Porzellan oder andere 
isolirende Untersätze von dem Gebäude 
zu trennen, beruhen auf einer Nicht- 
achtung der ungeheuren Gewalt im 
Blitze. Solche isolirende Zwischen- 
Von den Gebäuden dieser Kaserne | schichten würden bei schlechten Blitz- 
werden 20000 qm bedeckt. Zum | ableitern direkt übersprungen, bei guten 
Schutze dieser Fläche rechnet Herr | sind sie nicht nöthig. 
Melsens auf 3000 m Leitung und Eine auch namentlich in Anbetracht 
132 kleine Fangstangen, ferner 3 be- | der Kosten und der Haltbarkeit sehr 
sondere Erdleitungen in Brunnen, 18 An- | wichtige Frage ist die, aus welchem 
schlüsse an die Wasserleitung und 18 An- | Material und von welchem Querschnitte 
schlüsse an die Gasleitung. Eine Ver- | die Leitungsstangen gewählt werden 
theuerung der Legungskosten wird | sollen. Bis vor einiger Zeit wurde bei 
dadurch hervorgerufen, dafs die Fang- | uns stets Kupfer angewandt, abgesehen 
stangen der Leitung in 3 verschiedenen | von den sehr alten Blitzableiteranlagen, 
Horizontalflächen zu legen sind. Die | die aus Eisenbändern bestanden. Der 
veranschlagten Kosten betragen nur | leitende Gedanke bei der Wahl des 
5000 Franken, wobei allerdings zu er- | Kupfers waren die geringeren Legungs- 
wähnen ist, dafs der Querschnitt der | kosten und die bessere Leitungsfähigkeit 
eisernen Leitungsstangen erheblich ge- | des Kupfers. Diese letztere kommt 
ringer ist, wie der bei uns jetzt neuer- | aber an und für sich gar nicht in Be- 
dings gebräuchliche. Der Durchmesser | tracht. Denn bei der unvermeidlichen 
war nämlich nur zu 7 mm angenommen. | Gröfse des Uebergangswiderstandes bei 
Die Höhe der Fangstangen hängt | der Erdleitung spielt die Vergröfserung 
nach dem Vorhergesagten davon ab, | des Leitungswiderstandes (etwa durch 
nach welchem Systeme die Anlage aus- | Wahl von Eisen) für die Leichtigkeit der 
geführt wird. Bei dem Melsens’schen | Fortpflanzung des Blitzes keine Rolle. 
Systeme beträgt die Höhe etwa nur | Nehmen wir z.B. eine Stange von '/,qcm 
'/; m, dabei gehen von dieser Spitze | Querschnitt, so haben 1 ooo m Eisen 
aber noch 6 seitliche Spitzen ab. Nach | einen Widerstand von etwa 5 S.-E., 
der Vorschrift von Gay Lussac beschützt | rooo m Kupfer von nicht ganz 15.-E. 
eine Stange einen Kegelraum, dessen | etwa 0,8 S.-E. Dieser Unterschied fällt 
Basis einen Radius hat, welcher das | aber nicht ins Gewicht, wenn man be- 
Doppelte der Höhe der Fangstange | denkt, dafs der Widerstand der Erd- 
über der Basis beträgt. Bei uns ist | leitung nothwendig gröfser ist. Der 
ein geringerer Schutzkreis gebräuchlich, | Leitungswiderstand kommt aber indirect 
der in Frankreich übliche erscheint mir | in Betracht. Denn eine andere Frage 
für sehr niedrige Wolken auch zu gering. | — und das ist die bestimmende — ist 
Die Gegenstände innerhalb des Schutz- | die nach der Erwärmung durch den Blitz 
kreises werden aber, wie gesagt, nicht | und die dadurch hervorgerufene Gefahr 
absolut geschützt. | der Schmelzung. Nehmen wir Eisen, 
Für die Form der Spitzen bestehen ! so wird die entwickelte Wärme, da die- 
eine Menge Vorschläge. Die Form | selbe proportional dem Widerstande ıst, 
und das Material ist aber ziemlich |; ungefähr 6 mal gröfser sein, wie beim 


*) Bulletin de Ul Académie Royale de Belgique, 1878, S. 383. 


Kupfer. Die Temperaturerhohung ist 
nun proportional der entwickelten 
Wärme und umgekehrt proportional 


der zu erwärmenden Masse und der 
spezifischen Wärme, daher wird dieselbe 
beim Eisen bei gleichem Querschnitte 
smal gröfser wie beim Kupfer ausfallen. 

Der Schmelzpunkt des Eisens liegt 
nun allerdings auch höher wie der des 
Kupfers, indessen bei Weitem nicht 
smal so hoch. Daher mufs bei der 
Wahl von Eisen ein gröfserer Quer- 
schnitt genommen werden, um der Ge- 
fahr der Schmelzung mit derselben 
Sicherheit wie beim Kupfer vorzubeugen. 
Nimmt man den Querschnitt so, dafs 
die Temperaturerhöhung dieselbe wie 
beim Eisen und Kupfer ist, also etwa 
2,s mal gröfser beim Eisen, so hat 
Eisen den Vorzug, dafs wegen der 
höheren Schmelztemperatur desselben 
die Gefahr des Schmelzens geringer ist. 
Die Wahl von Eisen bietet, wie Herr 
Melsens in der Sektionssitzung des elek- 
trischen Kongresses hervorhob, auch 
den praktischen Vortheil, dafs solche 
Leitungen weniger den Angriffen von 
diebischen Händen ausgesetzt sind. 
Aus dem oben angeführten Grunde 
spricht sich in einem Gutachten die 
Berliner Akademie für die Verwendung 
von Eisen aus. Uebrigens ist bei der 
Ueberlegung, welches Material zu neh- 
men ist, noch immer der Kostenpunkt 
zu bedenken; dicke eiserne Stangen, 
auch Eisenseile, erfordern ja jedenfalls 
gröfsere Legungskosten, wie dünnerer, 
gleichwerthiger Kupferdraht. Weiter ist 
in Bezug auf die Haltbarkeit auch der 
von Herrn Wiedemann auf dem elektri- 
schen Kongresse hervorgehobene Ge- 
sichtspunkt zu beachten, dafs Metalle 
bei plötzlichen Aenderungen auch vor 
der Erreichung ihres Schmelzpunktes 
schon zerreifsen. Als Querschnitt einer 
Eisenleitung wird von der hiesigen Aka- 
demie ı qcm empfohlen, von Gay 
Lussac 2'/, qcm; später ist diese For- 
derung nach Pouillet auf 1'/, qcm er- 
mäfsigt. Die Frage, ob ein so grofser 
Querschnitt nöthig ist, ist wohl noch 
als eine offene zu betrachten, da wir 
uber die in dem Blitze sich entladende 
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Energie nichts kennen. Jedenfalis wird 
ein Querschnitt von ı qcm wohl aus- 
reichend sein. 


Einen geringen praktischen Anhalt 
für die zulässige Grenze könnte man 
aus der oben erwähnten Mittheilung 
des Herrn Weber entnehmen, dafs die 
Platinspitze bis auf einen Kegel von 
7 mm oberem Durchmesser abgeschmol- 
zen sei. Nimmt man an, dafs die 
Energie des Blitzes, also die Erwärmung 
durch denselben nicht hingereicht hätte, 
den weiteren Kegel wegen dessen 
gröfseren Querschnittes zu schmelzen, 
und berechnet dann, ein wie dicker 
Eisendraht dieselbe Erwärmung wie 
ein 7 mm dickes Platinstück erfahren 
hätte, so findet man als Durchmesser 
dieses Eisendrahtes etwa 6,s mm. Ein 
derartiger Draht wäre also, da der 
Schmelzpunkt des Platins höher wie 
der des Eisens liegt, noch geschmolzen. 


Es könnte hiernach scheinen, dafs 
die von Herrn Melsens gewählten Di- 
mensionen (Durchmesser gleich 7 mm 
wie oben erwähnt) jedenfalls zu klein 
sind. Doch ist zu bedenken, dafs bei 
der Melsens’schen Anordnung der Blitz 
sich theilen mufs, so dafs auf jeden Draht 
nur ein viel geringerer Theil kommt, 
wie die Fangspitze auszuhalten hat. 


Alle Theile eines Blitzableiters auf 
einem Gebäude müssen irgendwo jeden- 
falls unter einander metallische Verbin- 
dung haben. 


Ueber die Erdleitung kann ich mich 
kurz fassen. Bei einem ausgedehnten 
Gebäude genügt eine einzige Erd- 
leitung nicht, wie der Blitzschlag in 
die Kirche zu Hattstedt beweist. Es 
müssen also mehrere Erdleitungen an- 
gebracht werden; die nothwendige 
Zahl läfst sich jetzt noch nicht mit 
Sicherheit angeben. Von jedem be- 
sonders exponirten Punkte mufs aber 
jedenfalls eine möglichst directe Leitung 
ausgehen. Bei einem Hause von etwa 
40 m Front dürften zwei genügen. 
Seitengebäude sind für sich zu schützen. 
Jedenfalls mufs man lieber zu viel wie 
zu wenig Erdleitungen nehmen. Wo 
Wasserleitungen sind, genügt der An- 
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schlufs an diese; sind Gasleitungen vor- 
handen, so ist es rathsam, auch eine 
Leitung zu diesen zu ftihren wegen der 
eventuellen Nothwendigkeit, Gasleitun- 
gen im Innern des Gebäudes anzu- 


schliefsen. Sonst müssen genügend 
grofse Erdplatten versenkt werden. 
Einen Uebergangswiderstand von 


20 S.-E. halte ich eben noch für zulässig. 

Einverständnifs herrscht wohl all- 
seitig über die Beantwortung des letzten 
Punktes. Alle gröfseren Metallmassen 
müssen an die Leitung angeschlossen 
werden, und zwar an beiden Enden. 
Sind die Metallmassen Wasserleitungs- 
röhren oder Gasleitungsröhren, so stehen 
sie in metallischer Verbindung mit dem 
grofsen Wasserleitungsröhrennetz u. s. w. 
und sind ja auch durch die vorher er- 
wähnte Anschliefsung der Erdableitung 
an diese Röhren durch ihr zweites 
Ende mit der ganzen Leitung verbun- 
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den. Sollte aber z. B. ein Haus ein 
isolirtes Wasserleitungsröhrensystem für 
sich besitzen, so mufs auch das tiefste 
Ende mit der Erdableitung der Blitz- 
ableiteranlage verbunden und womöglich 
selbstständig gut abgeleitet werden. 

Zum Schlufs erlaube ich mir, meine 
Herren, noch einmal die im Vorhergehen- 
den geäufserten Wünsche zu nennen. 

An unsere oberste Post- und Tele- 
graphenbehörde richte ich den Wunsch, 
dafs die Erfahrungen über Blitzschläge, 
namentlich über das Abspringen von 
Blitzen, gesammelt werden. 

Im Interesse der Weiterverbreitung 
der Blitzableiter finde ich es angezeigt, 
dafs das statistische Amt die Anstellung 
einer Statistik über den Schaden in die 
Hand nimmt, der durch Blitzschlag an 
durch Blitzableiter geschützten und an 
den nicht geschützten Häusern an- 
gerichtet wird. 


12. Die Reisen des Kaisers Hadrian.*) 
(Mit Karte.) 


In der langen Reihe der römischen 
Kaiser nimmt unter den wenigen weisen 
und thatkräftigen Herrschern Hadrian 
eine hervorragende Stelle ein. An 
geistiger Bildung kommt ihm wohl kei- 
ner der übrigen Regenten gleich, und 
hinsichtlich der Tüchtigkeit auf dem 
Gebiete der Staatsverwaltung wird er 
kaum von einem anderen Kaiser über- 
troffen. Im Gegensatz zu seinem Vor- 
gänger Trajan, welcher in den Feld- 
zügen gegen die Dacier und Parther 
sich die herrlichsten Lorbeeren erwarb 
und durch jene Thaten dem römischen 
Reiche nach aufsen hin das glänzendste 
Ansehen verlieh, strebte Hadrian da- 
nach, dem Reiche den Frieden zu 
erhalten und die sozialen Verhältnisse 
zu verbessern. Daneben suchte er, wie 
sein grofser Vorgänger, durch lebhafte 
Förderung der Baukunst den Sinn für 


das Ideale im Volke zu wecken. 
Ungeachtet seiner Friedensliebe war 
Hadrian indefs auch stets darauf be- 
dacht, das Heer schlagfertig und die 
Vertheidigungsanstalten des Reiches 
dauernd in diensttüchtigem Zustande 
zu erhalten. 

Charakteristisch für die Person dieses 
Kaisers ist seine grofse Reiselust, in 
Bezug auf welche er in der antiken 
Welt vereinzelt dasteht. Von seiner 
2ıjährigen Regierungszeit hat er mehr 
als 13 Jahre auf Reisen zugebracht. 
Wie sein Biograph Aelius Spartianus 
erzählt, wollte Hadrian Alles, was er 
über irgend welche Gegenden der Welt 
gelesen hatte, aus eigener Anschauung 
kennen lernen. Das historische Inter- 
esse, das Streben, die Vergangenheit 
in ihren Denkmälern und sonstigen 
Erinnerungszeichen zu verfolgen, über- 


*) Der Verfasser dieses Aufsatzes, Postsecretair Kiehn in Baden-Baden, von welchem 
das »Archive in der letzten Zeit mehrere schätzenswerthe Beiträge gebracht hatte, ist leider am 
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wog bei ihm, wie bei allen römischen 
Reisenden. Doch auch für Natur und 
besonders für Kunst hatte der Kaiser 
ein warmes Herz. Aber nicht nur 
Wissensdrang und Neugier trieb ihn 
hinaus bis an die äufsersten Grenzen 
des Reiches, sondern auch das Bestre- 
ben, über die Zustände in der Verwal- 
tung des Staates und über die Bedürf- 
nisse der Unterthanen ın allen Provin- 
zen persönlich sich zu unterrichten und, 
wo es erforderlich schien, bessernd und 
helfend einzugreifen. Wie viele Wohl- 
thaten er überall, wohin er kam, er- 
wies, ersehen wir aus den überaus zahl- 
reichen Denkmälern, welche die Dank- 
barkeit der Städte und Ortschaften in 
allen Theilen des Reiches dem Kaiser 
errichtet hat. 

Hadrians Reiselust wurde lebhaft ge- 
fördert durch eine nervöse Erregung, 
die seinen Körper beständig in Unruhe 
erhielt und ihm ein dauerndes Ver- 
weilen an einem und demselben Orte 
unmöglich machte. 

Ueber die Reisen des Kaisers be- 
sitzen wir nur in Spartians »vi/a Ha- 
driani« den einzigen zusammenhängen- 
den Bericht; demselben liegt die verloren 
gegangene Selbstbiographie Hadrians zu 
Grunde. Einzelne Notizen über die 
Reisen finden sich aufserdem bei 
Cassius Dio, in der Chronik des Zuse- 
bios und in dem Chronicon paschale. 
Die Hauptquellen für die Kenntnifs der 
Reisen sind die sogenannten Reise- 
münzen, auf deren Aversen auf die 
Reisen bezügliche Inschriften sich vor- 
finden. Es sind dies Münzen, welche 
zum Andenken an den Aufenthalt 
Hadrians in verschiedenen Provinzen 
und Städten geprägt worden sind. 
Aufserdem bieten zahlreiche Inschriften 
auf den erhaltenen Monumenten des 
Kaisers für den Forscher erwünschte 
Daten. 

Seit den vierziger Jahren dieses Jahr- 
hunderts ist keine übersichtliche Dar- 
stellung der Reisen Hadrians erschie- 
nen. Da indefs in den letzten Jahr- 
zehnten wichtige inschriftliche Funde 


*) Die Reisen des Kaisers Hadrian. 
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gemacht worden sind, welche neue 
Anhaltspunkte für die Aufstellung eines 
Systems der Reisen des Kaisers bieten, 
hat Julius Dürr auf Grund eigener 
Forschungen und Studien unter Berück- 
sichtigung und Sichtung des ganzen 
vorhandenen Quellenmaterials eine 
Monographie über jene Reisen verfafst, 
die vor Kurzem in den Abhandlungen 
des archäologisch -epigraphischen Semi- 
nars der Universität Wien erschienen 
is.) An der Hand dieser Schrift 
geben wir mit einigen Ausführungen in 
Nachfolgendem eine Darstellung der 
Reisen und begleiten dieselbe zur leich- 
teren Uebersicht mit einer topographi- 
schen Skizze, die in Dürr's Werk leider 
vermifst wird. 

Trajan hatte kaum die Augen auf 
ewig geschlossen, als die Truppen den 
kaiserlichen Legaten von Syrien mit 
aufserordentlichem Commando P. Aelius 
Hadrianus, einen Verwandten des ver- 
storbenen Kaisers, am ıı. August 117 
n. Chr. zu Antiochia zum zmperator 
ausriefen. Der neue Kaiser konnte 
sich nicht alsbald in die Hauptstadt 
des Reiches begeben, da die unter 
Trajan begonnenen Aufstände der Par- 
ther und Juden noch nicht bewältigt 
waren. Dem Aufstande der Parther 
bereitete er dadurch schnell ein Ende, 
dafs er die römischen Besatzungen aus 
den von Trajan eroberten transeuphra- 
tischen Provinzen zurückberief und da- 
mit diese Errungenschaften wieder preis- 
gab. Es trieb den Kaiser hierzu das 
Bewufstsein, dafs das römische Reich 
nicht mehr die Kraftbesafs, jene Provinzen 
für die Dauer im Besitz zu behalten. 
Zur endgültigen Beilegung des über 
Palästina, Syrien, Acgypten, Cyrene 
und Cypern verbreiteten jüdischen Auf- 
standes scheint sich Hadrian persönlich 
nach Palästına und Aegypten begeben 
zu haben. 

Da traf plötzlich (Ende October 117) 
die Nachricht von dem Einfall der sar- 
matischen Roxolanen in Dacien am 
kaiserlichen Hoflager ein. Hadrian 
entsandte sogleich ein Heer nach dem 


Von Julius Dürr. Wien, Gerold’s Sohn 1881. 


Kriegsschauplatz und reiste bald darauf 
selbst dorthin ab. Ende November 
langte er an der Donau an, sammelte 
in Mosien die Streitkräfte und bereitete 
mit Hiilfe derselben dem Kriege durch 
Vertreibung der Barbaren baldigst ein 
Ende. Demnächst verweilte der Kaiser 
noch einige Zeit in den Provinzen an 
der unteren Donau, gründete dort ın 
Nicopolis, Viminacium und Drobeta 
römische Gemeinden, nahm dann 118 
in Pannonien kurzen Aufenthalt, und 
zwar zuerst in Acumincum, dem Haupt- 
quartier von Pannonia inferior, legte 
auf seiner Weiterreise nach Westen die 
Kolonie Aelia Mursa an, begründete 
von Neuem die flavische Kolonie Siscia 
und begab sich darauf schleunigst auf 
directem Wege nach Rom, da Mit- 
theilungen über eine Verschwörung 
mehrerer Konsulare gegen sein Leben 
ihm zu Ohren gekommen waren. Die 
Ankunft Hadrians in Rom erfolgte etwa 
am 7. oder 8. August 118. 

Hier verweilte der Kaiser, abgesehen 
von kleineren Reisen innerhalb Italiens, 
bis zum Frühjahr 121. Dann trat er 
seine erste grofse Reise durch die 
Provinzen an. Zunächst wandte er 
sich nach dem östlichen Gallien und 
traf im Herbst in Germanien ein. Die 
Zuchtlosigkeit in dem germanischen 
Heere nöthigte ihn, zu Argentoratum 
und Mogontiacum wahrscheinlich länge- 
ren Aufenthalt zu nehmen. Demnächst 
zog er, vermuthlich längs der wohl auf 
seine Anordnung erbauten grofsen 
Grenzmauer von der Lahn zur Donau, 
nach Rätien, wo er Castra Regina be- 
besuchte, dann durch Noricum, und 
zwar über Ovilava und Cetium, nach 
Pannonien, wo vermuthlich Vindobona, 
das Standlager der r0. Legion, Carnun- 
tum, das Hauptquartier der 14. Legion, 
Brigetio, das Standquartier der 1. Legion, 
und Aquincum von ihm berührt wur- 
den. Sodann kehrte er über Solva, 
Abudiacum und Augusta Vindelicorum 
zum Rheine zurück. Rheinabwärts 
ziehend besuchte er die Garnisonen 
des germanischen Heeres und setzte, 
nach kurzem Aufenthalte bei Lugdunum 
im Lande der Bataver, nach Britannien 
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über, wo er im Frühjahr 122 angekom- 
men sein dürfte. 

Hadrian verweilte in Britannien fast 
den ganzen Sommer über, liefs an der 
Nordgrenze der Provinz den 80 Millien 
langen Pictenwall vom Solwaybusen 
bis zur Tynemündung erbauen und 
begab sich gegen Ende des Sommers 
nach dem westlichen und südlichen 
Gallien. 

Im Spätjahr verlegte er sein Hof- 
lager nach Tarraco in Spanien, um 
dort den Winter hindurch zu verweilen. 
Während dieses Aufenthalts liefs er da- 
selbst einen Tempel zu Ehren des 
Kaisers Augustus aufführen. Auch be- 
rief er hierher einen Landtag und 
nahm auf demselben die Anliegen der 
spanischen Unterthanen entgegen. 

Ohne weitere Ausflüge innerhalb 
Spaniens unternommen zu haben, zog 
der Kaiser zu Anfang des Jahres 123 
nach Mauretanien, wahrscheinlich um 
einen seitens der Mauren beabsichtig- 
ten Einfall nach Spanien durch persön- 
liche Mafsnahmen an Ort und Stelle 
zu verhindern. Von Mauretanien be- 
gab er sich in die angrenzende Provinz 
Afrıka und liefs daselbst zur Verbin- 
dung der Hauptstadt Carthago mit 
Lambaesis, welchen Ort er bald darauf 
zur Garnison der 3. Legion machte, 
eine Strafse von Carthago nach The- 
veste bauen. 

Gegen Mitte des Jahres erfolgte die 
Weiterreise des Kaisers und zwar zu- 
erst wohl nach Lybien, welches durch 
den Aufstand der Juden erheblich ge- 
litten hatte und deshalb von Hadrian 
neu kolonisirt wurde, demnächst wahr- 
scheinlich über Kreta, woselbst er eine 
Strafse bauen liefs, nach Kleinasien, 
wo er ın Halıkarnassus gelandet sein 
mag. Hier besichtigte er jedenfalls das 
Mausoleum, eines der sieben Wunder- 
werke der alten Welt. 

Er zog zuerst an der Westküste 
Kleinasiens entlang über Ceramus, 
Stratonicea, Mylasa, Jassus, Milet, 
Tralles, Magnesia am Mäander, Ephe- 
sus, Samos, Metropolis, Lebedos, Teos, 
Clazomenae, Smyrna, Magnesia am 
Sipvlos, Phocaea, Aegae, Elaea nach 


Pergamum. Allen genannten Städten 
erwies er Wohlthaten, wie dies aufge- 
fundene Inschriften bezeugen. Sehr 
reich wurde Magnesıa am Mäander 
von ihm beschenkt; vor Allem aber 
erwies der Kaiser Ephesus, der präch- 
tigen Stadt mit dem weltberühmten 
Dianatempel (ebenfalls eins der sieben 
Wunder), seine besondere Gunst, u. a. 
durch Spendung bedeutender Geld- 
summen. Auch das herrlich gelegene 
Smyrna wurde von Hadrian mit einem 
sehr beträchtlichen Geldgeschenke, fer- 
ner mit der Verleihung der Immunität 
und mit der Stiftung einer grofsen 
Zahl von Säulen für die Palästra be- 
dacht. 

Bei Pergamum schlug der Kaiser 
wahrscheinlich die östliche Richtung 
für die Weiterreise ein und begab sich 
über Germe, Nacrasa, Thyatira nach 
Sardes, in welcher Stadt er Festspiele 
stiftete, weiter über Attuda, Trajano- 
polis, Synnada, Melissa, wo er das 
Grab des Alcibiades aufsuchte, ferner 
über Antiochia in Phrygien, Philome- 
lium, Hadrianopolis, Iconium, Isaura 
nach der wichtigen Grenzfestung Melı- 
tene am Euphrat, wo er über die 
12. Legion eine Heerschau hielt. 
Dann reiste er wahrscheinlich zur 
Inspicirung der ı5. Legion nach Satala 
in Kleinarmenien und von da nach 
Trapezus, wo er die Stätte besich- 
tigte, an welcher Xenophon und die 
Zehntausend zuerst wieder das Meer 
erblickt hatten, von dort westwärts an 
der Küste des Pontus Euxinus über 
Nicopolis, Neocaesarea, Sebastopolis, 
Amasia, Amisus, welcher Stadt er das 
Münzrecht verlieh, Sinope, Hadriano- 
polis in Bithynien nach Bithynium, der 
Heimath seines Lieblingsknaben Anti- 
nous, weiterhin nach Prusias am Hypius 
und Nicomedia, welche Stadt kurz vor 
seiner Ankunft durch ein Erdbeben 
zerstört worden war, und die er nun 
wieder aus Staatsmitteln aufbauen liefs. 
Er mag von hier aus wohl einen Ab- 
stecher nach Galatien und andererseits 
an den Bosporus, sowie über denselben 
hinaus gemacht haben und demnächst 
nach Nicomedia zurückgekchrt sein, 


um die Reise über Nicaea, wo mehrere 
Bauten auf seine Anordnung aufgeführt 
wurden, weiter über Prusias an der 
Propontis und Apamea in die mysische 
Landschaft Olympene fortzusetzen. Hier 
gründete er zur Erinnerung an ein von 
ihm giücklich überstandenes Jagdaben- 
teuer zwei Städte Hadrianotherai und 
Hadrianoi. Er wandte sich dann über 
Apollonia und Miletopolis wieder der 
Meeresküste zu und nahm in Cyzikus 
an der Propontis längeren Aufenthalt, 
welchen Ort er durch einen Tempel- 
bau verschönerte. 

Die Stationen seiner weiteren Reise 
sind: Parıum, welches er neu koloni- 
sirte, Callipolis, Sestus, Abydus, Coela 
und Ilium, wo er an Ajas’ Grab opferte 
und auch wohl die Graber des Achilles, 
Patroklus und Antilochus sich zeigen 
liefs. 

Wahrscheinlich begab sich Hadrian 
von Ilium nach Alexandria Troas und 
von da im Herbst 124 nach Lesbos, 
Thasos und Samothrace, wo er sich, 
wie bei seiner bekannten Schwirmeret 
anzunehmen ist, bei dem Mysterienfest 
einweihen liefs, demnächst nach Thra- 
cien und Macedonien, wo er vermuth- 
lich Maronia, Amphipolis und Dyrrha- 
chium mit seinem Besuche beehrte. 

Das nächste Ziel war das durch das 
alte Zeusorakel berühmte Dodona ın 
Epirus, ferner Nicopolis. Nachdem er 
in beiden Orten einige Zeit verweilt, 
auch eine Stadt Hadrianopolis in der 
Nahe gegriindet hatte, reiste er weiter 
nach Thessalien und besuchte hier das 
herrliche Tempethal, zu dessen beiden 
Seiten, nach Plinius’ Schilderung, sanft 
geneigte Wande in unabsehbare Hohe 
hinaufragten, wo zwischen  grasigen 
Ufern inmitten eines schönen Hains 
der Peneus die schmale Sohle durch- 
stromte und Vogelgesang aus den 
Wipfeln der Bäume erscholl. Diese 
landschaftlichen Reize machten einen 
derartigen Eindruck auf den Kaiser, 
dafs er später beim Bau seiner tiburti- 
nischen Villa das Tempe in dem Villen- 
parke nachbilden liefs. 

Vermuthlich besuchte er vom Tempe- 
thale aus in einem Abstecher Dium in 


Macedonien und wandte sich dann 
südwärts über Hypata, in dessen Nähe 
eine Strafse von ihm erbaut wurde, 
nach dem Thermopylenpasse, um die 
Stätte zu sehen, wo Leonidas mit 
seinen Getreuen einst gefallen war. 
Die nächsten Stationen seiner Reise 
sind: Delphi, dessen Orakel er be- 
fragte, Coronea, wo Philipp von 
Macedonien mit Hülfe seines Sohnes 
Alexander die heilige Schaar der The- 
baner vernichtet hatte, Thespiae, für 
dessen Erostempel Hadrian das Fell 
einer von ihm getödteten Bärin stiftete, 
und Theben mit Pindars Grabmal und 
den Ueberresten von dessen Wohnhaus 
bei der Quelle Dirce. 

Ende August oder Anfang Septem- 
ber ı25 traf der Kaiser in Athen ein. 
Diese seine Lieblingsstadt verschönerte 
er durch Prachtbauten, namentlich im 
südöstlichen Theile. *) In erster Reihe 
führte er den Bau des grofsartigen, 
von 120 über 60 Fufs hohen Korinthi- 
schen Säulen umgebenen Tempels 
des olympischen Jupiter aus, der 
600 Jahre unvollendet gestanden hatte. 
Unter den übrigen Schöpfungen des 
Kaisers ragen besonders hervor ein 
Bibliothekgebäude mit 120 Säulen aus 
phrygischem Marmor und ein Gymna- 
sium mit roo Säulen aus libyschem 
Marmor. Auch wurde der Bau einer 
Wasserleitung, welche dem neuen 
Stadttheile Wasser von Cephisia zu- 
führen sollte, von ihm begonnen, aber 
erst unter seinem Nachfolger Antoninus 
Pius vollendet. 

Während des Aufenthalts des Kai- 
sers in Athen empfing derselbe eine 
Menge von Deputationen griechischer 
Gemeinden; auch machte er jedenfalls 
kleinere Ausflüge in die Umgebung. 
In Eleusis erhielt er die erste Weihe 
für die eleusinischen Mysterien. 

Er verliefs Athen im Sommer 126 
und begab sich über Megara, wo er 
einen Tempel des Apollo aufführen 
liefs, nach dem Peloponnes. Auf dem 
Isthmus von Corinth erbaute er als 
Ersatz des über die skironischen Klip- 
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pen führenden, überaus beschwerlich 
und mit Gefahren zu passirenden Fel- 
senpfades eine 6000 Fufs lange, für 
Lastfuhrwerke zum Befahren geeignete 
Kunststrafse, welche wegen der Schwie- 
rigkeit ihrer Herstellung allgemeine 
Bewunderung erregte. Korinth be- 
schenkte er mit einer grofsen Wasser- 
leitung, welcher das kühle Gebirgs- 
wasser von Stymphalus in Arkadien 
her zugeführt wurde, sowie mit präch- 
tigen Thermen. 

Weitere Stationen seiner Reise sind: 


Argos, wo er für den altberiihmten 
Heratempel ein werthvolles Weih- 
geschenk stiftete, Hermione, ferner 


Mantinea, wo der Kaiser das Grab 
des hier gefallenen hochherzigen Epami- 
nondas besuchte, Tegea, Sparta, Abea 
in Messenien und Olympia, die Stadt 
der olympischen Spiele mit dem welt- 
berühmten Zeusbilde des Phidias, ın 
welcher Hadrian grofsartige Bauten 
aufführen liefs. 

Von Olympia begab er sich nach 
Sicilien und bestieg hier den Aetna, 
um die auf dessen Gipfel angeblich 
wahrnehmbare Naturerscheinung des 
Sonnenaufganges mit einem Regenbogen 
zu sehen. Von Sicilien aus erfolgte 
Ende des Jahres 126 die Rückreise 
des Kaisers nach Rom. 

Hadrians Aufenthalt in der Reichs- 
Hauptstadt währte bis zum Frühjahr 128. 
In dieser Zeit wird er aber wohl nicht 
dauernd dort verblieben sein, sondern 
auch kleinere Reisen innerhalb Italiens 
unternommen haben. 

Im Frühling ı28 brach er zum 
zweiten Male nach Afrika auf und 
landete Anfang Mai vermuthlich bei 
Carthago. Es läfst sich annehmen, 
dafs er von hier aus Utica, welchen 
Ort er zur Kolonie erhob, besuchte. 
Dann dürfte er von Carthago aus fol- 
genden Weg eingeschlagen haben: an 
der Küste des mittelländischen Meeres 
entlang über Neapolis, Horrea Caelia, 
Hadrumetum, Thenae, wo er eine 
römische Kolonie begründete, Turris 
Tamalleni am Pallassee, weiter über 


*) Friedländer, Sittengeschichte Roms III, 126. 


Aelia, Zucchara, Avitta, Zama, wo 
Hannibals Heer einst durch Scipio's 
Legionen vernichtet ward, Lares, The- 
veste und Thamugas nach Lambaesis. 
Hier hielt er eine Truppenschau ab; 
demnächst setzte er seine Reise wahr- 
scheinlich über Zarai, wo er Hülfs- 
truppen besichtigte, nach Sitifis und 
von da durch das mauretanische 
Binnenland fort. 

Er mag wohl bis Banasa, welches 
er zur römischen Kolonie erhob, vor- 
gedrungen und den Rückweg an der 
Meeresküste zurückgelegt haben. Da- 
für spricht u. a. die Erbauung einer 
Strafse bei Quiza, sowie die Anlegung 
einer solchen von Cirta nach Rusicade. 
Im Herbst 128 kehrte der Kaiser von 
Afrika direct nach Rom zuriick. 

Auch sein diesmaliges Verweilen in 
der Hauptstadt war nicht von langer 
Dauer; denn schon im April oder 
Mai 129 brach er zu seiner zweiten 
grofsen Reise auf. 

Das erste Ziel derselben war seine 
Lieblingsstadt Athen. Auf dem Wege 
dorthin nahm er wahrscheinlich an 
einigen Orten des Peloponnes, z. B. 
in Sparta, kurzen Aufenthalt. In Athen 
verlebte er den ganzen Winter. Bald 
nach seiner Ankunft daselbst fand die 
Einweihung des oben erwähnten Jupiter- 
tempels statt, welcher nun das Central- 
heiligthum der griechischen Welt bil- 
dete. Gleichzeitig wurden die Pan- 
hellenien, welche Hadrian der Stadt 
gestiftet hatte, zum ersten Male hier 
gefeiert. In Eleusis empfing der Kaiser 
die zweite Weihe für die eleusinischen 
Mysterien. 

Im März oder April 130 erfolgte 
die Weiterreise Hadrians. Er begab 
sich zur See, indem er vielleicht Rho- 
dus anlief, nach Kleinasien. Die Lan- 
dung fand in Carien oder Lycien statt. 
Der Kaiser reiste nun südlich vom 
Taurus an der Küste entlang und be- 
rührte dabei folgende Orte: Myra (hier 
legte er Getreidemagazine an), Aca- 
lissus, Corydallus, Olympus, Phaselis, 
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Attalia, Anemurium, Corycus, Pompejo- 
polis, Zephyrium, Tarsus, Adana, 
Aegeae, Mopsuestia, Diocaesarea. Viel- 
leicht machte er von hier aus Ab- 
stecher in die nächstliegenden kappa- 
docischen Ortschaften, sowie auch auf 
die Insel Cypern. Er begab sich 
ferner nach Samosata in Commagene 
und lud hierher die Fürsten der öst- 
lichen Nachbarreiche, unter ihnen auch 
den Partherkönig, zu einem Kongresse 
ein. Den Aufenthalt ın Samosata be- 
nutzte er zur Abnahme einer Parade 
der 16. Legion. 

Hadrian wandte sich demnächst süd- 
wärts und traf im Juni in Antiochia 
ein. Er wohnte hier der Eröffnung 
der auf seine Anordnung gebauten 
grofsartigen Wasserleitung bei. Den 
in der Nähe dieser Stadt belegenen 
Berg Casius bestieg der Kaiser, um 
von dem Gipfel aus den Aufgang der 
Sonne zu beobachten, die dort schon 
um die Zeit des zweiten Hahnschreies 
sichtbar sein sollte. Auf der weiteren 
Reise berührte er Laodicea, Palmyra, 
dann wahrscheinlich Damascus, Tiberias, 
Jerusalem, welchen Ort er unter dem 
Namen Aelia Capitolina als römische 
Kolonie schon bei seiner erstmaligen 
Anwesenheit daselbst neu begründet 
hatte, Gaza und Petra in Arabien. 

Etwa ım Monat September langte 
er zu Pelusium in Aegypten an. Er 
besuchte das in der Nähe der Stadt 
auf dem Berge Casius gelegene Grab 
des Pompejus, opferte daselbst und 
stellte das Denkmal des Todten auf 
würdıge Art wieder her. *) Dann be- 
gab sich der Kaiser nach Alexandria, 
verweilte indefs für dieses Mal nur 
kurze Zeit daselbst; er reiste vielmehr 
alsbald nilaufwärts nach Mittel- und 
Oberägypten. 

Unterwegs in Besa am rechten Nil- 
ufer gab sich sein Liebling Antinous 
freiwillig den Tod. In Theben be- 
sichtigte Hadrian u. a. das tönende 
Bild des Memnon. Es war dies be- 
kanntlich ein Steinkolofs, der bei einem 


*) Drumann, Römische Geschichte III, 525. 


Erdbeben im Jahre 27 v. Chr. zur 
Hälfte zertriimmert worden war und 
seit jener Zeit bei Sonnenaufgang einen 
leisen, aber deutlichen Ton erklingen 
liefs. Strabo bezeichnet den Ton als 
ein Geräusch, wie durch einen Schlag 
verursacht. Andere verglichen den 
Klang mit dem einer zerspringenden 
Seite. Allgemein war der Glaube ver- 
breitet, dafs dieser Steinkolofs Memnon, 
den Sohn der Morgenröthe, darstellte, 
welcher mit jenem Laute seine Mutter 
begriifste. *) 

Von Theben aus besuchte der Kaiser 
weiterhin Berenice am rothen Meere, 
liefs von diesem Orte nach Antino- 
opolis eine Strafse bauen, die mit zahl- 
reichen Brunnen, Stationen und Kastel- 
len ausgestattet wurde, und kehrte 
dann, am linken Nilufer abwärts fah- 
rend, zu Anfang des Jahres 131 nach 
Alexandria zurück, wo er jetzt einen 
mehrmonatigen Aufenthalt nahm. In 
dieser Stadt, die neben Athen der be- 
rühmteste Studiensitz war, wo Bildung- 
suchende aus der ganzen Welt zu- 
sammenströmten, fühlte sich Hadrıan 
im Umgang mit den Gelehrten, mit 
Philosophen, Astrologen und Künstlern 
behaglich. Namentlich widmete er den 
orientalischen religiösen Verhältnissen 
hier besondere Aufmerksamkeit, führte 
mit den Professoren des Museums 
wissenschaftliche Disputationen und 
studirte die soziale Lage der Ein- 
wohner. Er stattete Alexandria sehr 
reich mit Bauten aus, erweiterte und 
verschénerte den Ort, **) gab der 
Stadt ihre alten Privilegien zuriick und 
bewilligte ihr neue Vorrechte.***) Die 
dort befindliche Gruft Alexanders des 
Grofsen, in welcher die in Honig auf- 
bewahrte Leiche des Macedonierkönigs 
in gläsernem Sarge ruhte, besuchte er 
wohl ebenso, wie dies Caesar und 
Augustus vor ihm gethan hatten und 
Severus und Caracalla später thaten.f) 

Von Alexandria aus unternahm er 


*) Friedländer, a. a. O. II, 155 


„> desgl. TI, 140. 
oo) desgl. II, 145. 
T) desgl. Il, 175. 
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auch einen gröfseren Jagdzug in die 
libysche Wüste. 

Während der Kaiser im Herbst 131 
auf der Rückreise nach Europa be- 
griffen war, traf ihn in Syrien die 
Nachricht von einem soeben ausge- 
brochenen grofsartigen Aufstande der 
Juden. Er eilte deshalb nach Judaea 
zurück und blieb daselbst so lange, 
bis der Aufstand als bewältigt ange- 
sehen werden durfte. Der Krieg, wel- 
cher unendlich viele Opfer forderte, 
endigte mit der Vernichtung des jüdi- 
schen Volkes. 

Anfang Mai 134 kehrte Hadrian aus 
Judaea nach Rom zurück und ver- 
weilte nunmehr daselbst, sowie in der 
Umgebung der Stadt bis zu seinem 
Tode am ıo. Juli 138. 

Es erübrigt noch, einige Mittheilun- 
gen zu machen über die Art, wie der 
Kaiser reiste. In seiner Begleitung be- 
fanden sich seine Gemahlin Sabina, 
sein Liebling Antinous, sein späterer 
Adoptivsohn Ceionius Commodus, ferner 
sein Geheimsecretair Suetonius, senato- 
rische Mitglieder dcs Kaiserlichen 
Staatsraths, mehrere Gelehrte und 
Künstler, ein ganzes Heer von Tech- 
nikern, mit deren Hülfe er die Bauten 
ausführte, eine Abtheilung der Prä- 
torianer und die nöthige Dienerschaft. 
Er reiste stets mit blofsem Haupte 
und scheute keinerlei Unbilden der 
Witterung. Bei seinen Landreisen mag 
er sich wohl meistens des cursus 
publicus bedient haben, da er dieser 
Anstalt ein besonderes Interesse ent- 
gegenbrachte. Die Ausgaben für die- 
selbe, welche bisher von den Gemein- 
den bestritten worden waren, über- 
nahm er nämlich auf die Staatskasse, 
machte den cursus publicus also vollends 
zu einer Siaatsanstalt und führte da- 
durch auch einen geregelten Betrieb 


herbei. Mit Vorliebe ritt er unterwegs, 
doch machte er auch häufig Fufs- 
touren. 
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Voll Bewunderung blicken wir auf | gleichzustellen, der die Baukunst durch 
den universal gebildeten Mann, der | Aufführung monumentaler Werke im 
bei den damaligen Verkehrsmitteln den | höchsten Grade förderte und dem 
gröfsten Theil Europas, ein grofses | Verkehr durch Anlegung grofsartiger 
Gebiet von Asien und die nördlichen | Kunststrafsen aufhalf, der, dem Zeit- 
Länder von Afrika bereist hat, den | geschmack Rechnung tragend, zur Be- 
ebenso das Kriegswesen, wie religiöse | lustigung des Volkes Feste und Spiele 
Dinge interessirten, der heute hier | stiftete und bei all’ dieser Thätigkeit 
Recht sprach und Gesetze gab, morgen | doch noch Mufse erübrigte, seinen 
die Noth ganzer Städte durch seine | eigenen Liebhabereien, der Beschäfti- 
Freigebigkeit linderte und bestrebt | gung mit den Wissenschaften, dem 
war, die Unterthanen in den Provinzen | Aufsuchen historischer Stätten und der 
in Bezug auf die staatlichen Berechti- | Jagd, in vollem Mafse nachzugehen. 
gungen mit den Bewohnern Roms 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Der italienischen Südpolarex- | der Korvette »Capo Horn«; aufser 
pedition, deren wir in No. 4 des | diesen wird noch eine Dampfbarke 
»Archivse für 1881 (S. 127) Erwähnung | Theil nehmen. Das Hauptschiff, die 
gethan haben, ist nach einem Berichte | Korvette, ist zur Aufnahme der wissen- 
des Lieutenants Bove, des Hauptes der | schaftlichen Expedition bestimmt und 
Expedition, in Buenos-Ayres ein glän- | wird sich nach den Südpolarländern 
zender Empfang zu Theil geworden. Das | wenden, während sich »Uruguay« am 
Unternehmen hat sich der vollen Sym- | Kap Hoorn aufhalten soll. »Santa 
pathie der argentinischen Regierung zu | Crus« dient dazu, einige Aufnahmen 
erfreuen, welche damit eine sorgfältige | zu machen. Bove beabsichtigte, am 
Revision der Küstenaufnahme ihres Ge- | 8. November v. J. nach Bahia Blanca 
bietes zu verbinden beabsichtigt. Von | aufzubrechen, Ende Dezember am Kap 
der genannten Regierung sind be- | Hoorn zu sein, um dann nach Shetland 
reits die erforderlichen Expeditions- | und Grahamsland hinüberzusegeln. Ende 
schiffe ausgewählt, die Bemannungen | März d. J. gedenkt er nach Feuerland 
derselben bestimmt und die nöthigen | zurückzukehren, dieses Mitte Mai zu 
Geldmittel bewilligt. Die Expedition | verlassen und im Juli wieder in Buenos- 
besteht nun aus drei Schiffen, und | Ayres zu sein, um alsdann tiber Rio 
zwar: »Santa Crus«, »Uruguay« und | Janeiro nach Italien heimzureisen. 


ee ee nn 


Tunnel unter der Meerenge | bahnverbindung zwischen Reggio in 
von Messina. Nach einer Mittheilung | Calabrien und Messina nachgesucht. 
in italienischen Blättern hat die »Vene- | Zur Herstellung der directen Schienen- 
tianische Gesellschaft für öffentliche | verbindung zwischen beiden Orten wird 
Bauten« bei dem italienischen Minister | die Untertunnelung der Meerenge von 
der öffentlichen Arbeiten die Genehmi- | Messina beabsichtigt. 
gung zu Vorarbeiten für eine Eisen- 


Verkehrsverhältnisse in Siam. | Zeit die Rede von einem Projekt der 
Nach dem für das Jahr 1830 erstatteten | siamesischen Regierung, Bangkok mit 
Handelsberichte aus Bangkok ist zur | dem im Nordosten gelegenen Corat 


durch eine Eisenbahnlinie zu verbinden. 
Ein solches Unternehmen würde für 
den Handelsverkehr insofern von grofser 
Bedeutung sein, als die nördlichen 
Provinzen in Bezug auf die Frucht- 
barkeit des Bodens kaum den süd- 
lichen nachstehen und sich namentlich 
auch zum Reisbau in grofsem Mafs- 
stabe ganz besonders eignen sollen. 
Ob diese Rücksichten in den Augen 
der Siamesen schwerwiegend genug 
sein werden, um das Projekt ins Leben 
treten zu lassen, wird die Zukunft 
lehren; jedenfalls ist der Zustand der 
Verkehrswege in und um Bangkok, 
deren Verbesserung trotz alljährlich 
wiederkehrender Versicherungen nie- 
mals erfolgt, nicht sonderlich geeignet, 
bestimmte Hoffnungen in dieser Be- 
ziehung aufkommen zu lassen. — Gün- 
stiger scheinen jedoch die Aussichten 
auf die endliche Herstellung einer be- 
reits seit vielen Jahren geplanten Tele- 
graphenverbindung Bangkoks mit der 
Aufsenwelt zu liegen. Die ursprüng- 
lich beabsichtigte Legung eines Drahtes 
nach Süden behufs Weiterführung nach 
Penang bz. Singapore ist theils wegen 
der vorgefundenen Terrainschwierig- 
keiten, theils auch mit Rücksicht auf 
die Länge der Strecke aufgegeben wor- 
den; dagegen hat man vor Kurzem 
die Vermessung einer neuen Strecke 


Die gröfste Spannweite eines 
Telegraphendrahtes dürfte, nach 
einer im »TZelegraphic Journal« ent- 
haltenen Notiz, bei Herstellung der 
zwischen den ostindischen Städten 
Bezorah und Sectanagrum bestehenden 
Telegraphenlinie zur Anwendung ge- 


Postpacketbeförderung in Ita- 
lien. Von den Postverwaltungen der- 
jenigen an der Pariser Uebereinkunft 
vom 3. November 1880, betreffend den 
Austausch von Postpacketen, bethei- 
ligten Länder, welche eine Staats-Fahr- 
post nicht besitzen, gebührt der italie- 
nischen Verwaltung das Verdienst, zuerst 
die Wahrnehmung des Packetdienstes 
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beendet, welche sich fast in gerader 
Linie von Osten nach Westen, nämlich 
von Bangkok nach dem an der britisch- 
birmanischen Grenze gelegenen Amya- 
pafs, hinzieht und nicht mehr als 119 
englische Meilen beträgt. Auf briti- 
schem Gebiet würde der Weiterbau 
nach Norden über Tavoy nach dem 
bereits mit Rangoon und dadurch zu- 
gleich mit dem Welttelegraphennetz 
verbundenen Mallmen zu erfolgen ha- 
ben. Obwohl nun die Strecke Amya- 
pafs-Mallmen etwa 240 englische Mei- 
len beträgt, so hofft man doch, dafs 
die mit der britischen Kolonialregie- 
rung dieserhalb gepflogenen Unter- 
handlungen demnächst einen befrie- 
digenden Abschlufs finden werden, und 
es könnte, da auf siamesischer Seite 
bereits alles Material vorhanden ist, die 
Vollendung des Baues möglicherweise 
binnen Jahresfrist erwartet werden. — 
Von französischer Seite ist der siame- 
sischen Regierung neuerdings der Vor- 
schlag gemacht worden, eine fernere 
Telegraphenverbindung nach dem Osten, 
behufs Weiterführung nach Saigon, an- 
zubahnen. Es heifst, dafs die Regie- 
rung sich geneigt erwiesen habe, auf 
diese Idee einzugehen, doch diirfte die 
Ausführung derselben noch in weiter 
Ferne liegen. 


kommen sein. An der betreffenden 
Stelle ist nämlich die Leitung quer 
über den Krischnaflufs hinweggeführt 
worden; der Draht verbindet die Gipfel 
zweier Hügel von etwa 1200 Fufs 
Höhe und erreicht daselbst eine Spann- 
weite von mehr als 6000 Fufs. 


durch die Postanstalten eingeführt zu 
haben. Hand in Hand mit diesem that- 
kräftigen Vorgehen nimmt die Einfüh- 
rung des Packetbestellungsdienstes in 
Italien ihre Entwickelung. Seit dem 
1. Dezember 1881 besteht der letztere 
schon in folgenden Orten: Bologna, Flo- 
renz, Genua, Mailand, Neapel, Livorno, 
Palermo, Rom, Turin und Venedig. 


Die Whitsand-Bay, der östliche 
Endpunkt des neuen submarinen Ka- 
bels zwischen England und den Ver- 
einigten Staaten, liegt an der äufsersten 
Westspitze von Cornwall, in der Nähe 
des kleinen Fleckens Sennen und so 
nahe den Scilly-Inseln, dafs dieselben 
bei klarem Wetter sichtbar sind. Die 
Oertlichkeit ist nicht ohne historische 
Erinnerungen; König Athelstan zog 
von hier, nachdem er Cornwall unter- 
worfen hatte, zur Eroberung der Scilly- 
Inseln aus; hier landeten König Ste- 
phan von der Bretagne und König Jo- 
hann ohne Land nach seiner Riick- 
kehr aus Irland; ebenso der Präten- 
dent Perkin Warbeck, während der 
Regierungszeit Heinrichs VII. Der 
Name der Bucht (Weifssandbucht) 
rührt von dem weifsen, kalkigen Sande 
her, welcher hier ebenso wie an 
einem anderen Theil dieser Küste 
den Strand bedeckt. Dieser Sand 
besteht aus den Ueberresten der 
winzigen Schalen unzähliger mikro- 
skopischer Meeresthiere, welche übri- 
gens auch den Hauptbestandtheil der 
weifsen Schlammablagerungen bilden, 
die sich über den gröfsten Theil des 
Meeresbodens im Norden des atlanti- 
schen Ozeans erstrecken. In der Whit- 
sand-Bay kann man an denjenigen 
Stellen, an denen diese Sandauflage- 
rungen weggespült sind, den Granit 


Schiffbarkeit des Mississippi 
und seiner Nebenflüsse Nach 
einer der Zeitschrift »Sczentific American« 
entnommenen Mittheilung beträgt die 
Länge des schiffbaren Laufes des Missis- 
sippi 2161, des Missouri 3 129, des 


Telegraph in China. Nach einer 
Mittheilung in der »Oesterreichischen 
Monatsschrift fiir den Orient« befindet 
sich zwischen Soochow und Shanghai 
der Telegraph nunmehr in voller Thatig- 
keit. In der ersteren Station wird der 
Dienst ausschliefslich von Chinesen be- 
sorgt, die chinesische oder englische 
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und Schiefer, welche hier zusammen- 
treffen, blofsliegen sehen. Die Um- 
gegend der Bucht ist wegen der zahl- 
reichen Felsen und Sandhügel nicht 
ohne Abwechselung, hat im Uebrigen 
jedoch nur eine spärliche Vegetation 
aufzuweisen. Gegen Norden liegt der 
Bucht das Kap Cornwall mit den unter 
dem Namen der Brisons bekannten 
Felsmassen vor, während dieselbe ım 
Westen durch ein 140 Fufs hohes 
Granitvorgebirge abgeschlossen wird, 
dem Pedn-men-dhu, auf welchem die 
Küstenwache eine Flaggenstange er- 
richtet hat. Eine eigenthümlich ge- 
staltete Klippe, die inmitten aus der 
Bucht aufragt und einen kopfartig ge- 
stalteten Felsblock trägt, ist in der Ge- 
gend unter dem Namen der »lrish 
Lady« (Irländerin) bekannt. Angeb- 
lich rührt diese Bezeichnung davon 
her, dafs bei dem Schiffbruch eines 
von Irland hierher verschlagenen Schiffes 
die einzig überlebende Person, eine 
Dame, sich längere Zeit an den 
Felsen anklammerte, nach längerem 
Kampfe mit den Wellen aber auch 
von dem Meere verschlungen wurde, 
da sie keine Hülfe erhielt. Die aber- 
gläubischen Fischer der Umgegend 
wollen noch heut zur Nachtzeit ihre 
klagende Stimme hören. 


(London Illustrated News.) 


Ohio 1 o21 englische Meilen. Im Gan- 
zen beläuft sich die Schifffahrtsstrafse 
des Mississippi mit Einschlufs seiner 
33 Nebenflüsse auf 15 710 englische 
Meilen oder rund 25 ooo km. 


Telegramme befördern. Telegramme 
in der Landessprache werden in Ziffern 
übersetzt, die für 6000 Worte ange- 
nommen sind. Diese Methode erscheint 
ziemlich komplizirt; jedenfalls dürfte 
die Aufnahme und Dechiffrirung an der 
Endstation mit nicht unwesentlichem 
Zeitaufwande verbunden sein. 


Flaschenpost. 
»Vinetac, Kapt. z. See Zirzow, wurde 
am 20. Juli 1881 um ı2'/, Uhr Nach- 
mittags auf der Reise von Singapore 
nach Kapstadt südlich von Afrika in 
36° 5' S. Br. und 22° 38' Oe. Lg. eine 
leicht mit Sand beschwerte Flasche 
über Bord geworfen; diese Flasche ist 
am 2. September 1881 um ıo'j, Uhr 
Vormittags am Strande in der Nähe 
des Leuchtthurmes auf der Spitze 
Agulhas in 34° 49,8' S. Br. und 20° 
0,6 Oe. Lg. von dem Assistant Light- 
keeper, Mr. J. Paulli, gefunden worden. 
Da jedoch die Flasche bis oben zu 
mit trockenem Sande gefiillt war, so 
mufs dieselbe schon von Jemand ande- 
rem vorher gefunden, gedffnet und voll 
Sand gefüllt worden sein; der Tag des 
Findens ist mithin nicht genau zu er- 
mitteln. Bei der Annahme, dafs die 
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a) von S. M. S. | 


Flasche sogleich beim Antreiben am 
Strande gefunden, hatte dieselbe in 
ca. 44 Tagen ungefahr 149 Seemeilen, 
mithin ca. 3,4 Seemeilen an jedem 
Tage, zurückgelegt. — b) durch Ver- 
mittelung des »Board of Trade« in 
London ist der Seewarte in Hamburg 
ein Flaschenpostzettel zugegangen, wel- 
cher von der deutschen Bark »Excel- 
sior<, Kapt. R. Loose, auf der Reise 
von Birkenhead nach Rangoon am 
24. Dezember 1880 auf 48° 35' N. Br. 
und 10° 3’ W. Lg. über Bord geworfen 
und am 4. Oktober 1881 in der Nähe 
von Falmouth aufgefunden wurde. 
Unter den bekannten Voraussetzungen 
hat die Flasche in 294 Tagen 217 See- 
meilen zurückgelegt. 


(Annalen der hydr. und marit. 
Meteorologie.) 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Dr. K. E. Zetzsche, 
graphie. 
besondere Zwecke. 


I. 


Handbuch der elektrischen Tele- 
Vierter Band: Die elektrischen Telegraphen für 
Bearbeitet von L. Kohlfiirst und K. 


E. Zetzsche. Mit 668 in den Text gedruckten Holzschnitten und 
ro statistischen Tabellen. Berlin 1881. Verlag von Julius Springer. 


8. 


Das in diesen Blättern bereits mehr- 
fach besprochene Handbuch der 
elektrischen Telegraphie sollte 
dem ursprünglich aufgestellten Plane 
gemäfs in vier Theilen und ebenso 
vielen Bänden erscheinen. Während 
die ersten beiden Theile, in welchen 
die »Geschichte der Telegraphie«, 
sowie die »Lehre von der Elektri- 
zitätund dem Magnetismusmitbe- 
sonderer Berücksichtigung ihrer 
Beziehungen zur Telegraphie« 
behandelt sind, auf je einen Band be- 
schränkt werden konnten, erforderte 
der vor kurzem erschienene, den »elek- 
trischen Telegraphen für beson- 
dere Zwecke« gewidmete vierte Theil 
insofern eine Abweichung von jenem 
Plane, als der bezüglich seines Um- 
fanges von vornherein wohl unterschätzte 


864 Druckseiten. 


Stoff auf zwei Bände vertheilt werden 
mufste. Dem vierten Bande wird 
mithin noch ein fünfter folgen. 

Den hauptsächlichsten Inhalt des 
vierten Bandes (S. 143—864) bildet 
»die elektrische Telegraphie beim 
Eisenbahnbetriebe.« | Wir lassen 
in Nachstehendem eine gedrängte In- 
haltsangabe des vierten Bandes folgen. 

Abtheilung I (S. 5—64) behandelt 
die elektrischen Klingeln und 
Wecker (L.äutetasten, Klingeln mit 
Laufwerk, Klingeln mit einfachem 
Schlage, Rasselwecker mit Selbstunter- 
brechung bz. mit Selbstausschlufs, 
Klingeln mit Relais, mit sichtbarem 
Signal, mit Rücksignal, Vorrichtungen 
zum Anruf bestimmter Stationen); 

Abtheilung II (S. 65—122) ist der 
Besprechung der elektrischen Haus- 
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und Stadttelegraphen gewidmet, 
für welche bald einfache Signal-Vor- 
richtungen, bald gewöhnliche Telegra- 
phen (insbesondere Zeigertelegraphen), 
bald Fernsprecher und endlich — wie 
beispielsweise bei den amerikanischen 
Bezirkstelegraphen — Signalgeber von 
besonderen Konstruktionen Verwendung 
finden; 

Abtheilung III (S. 123—142) han- 
delt von den in fachwissenschaftlichen 
Werken bisher nur wenig besprochenen 
elektrischen Abstimmungs- Tele- 
graphen; 

Abtheilung IV (S. 143—864), die 
bei weitem umfangreichste des vor- 
liegenden Bandes, erstreckt sich auf 
die elektrische Telegraphie beim 
Eisenbahnbetriebe. Es verdient 
Anerkennung, dafs in dieser Abtheilung 
auch die geschichtliche Seite, welche 
in den wenigen vorhandenen Werken 
über die Eisenbahn- Telegraphie und 
das Eisenbahn-Signalwesen meist nur 
kurz behandelt ist, eine eingehen- 
dere Berücksichtigung gefunden hat. 
Die IV. Abtheilung zerfällt in vier Ab- 
schnitte, denen eine kurze Einleitung 
über Nutzen, Aufgabe und Eintheilung 
der telegraphischen Anlagen für den 
Eisenbahnbetrieb vorangeschickt ist. 


Im xr. Abschnitt sind die elektri- 
schen Eisenbahn - Telegraphen- 
apparate und deren Verwendungen 
als Stations-Telegraphen, als Wärter- 
buden-Telegraphen, als tragbare oder 
Strecken-Telegraphen, sowie endlich 
als Zugtelegraphen, welche die tele- 
graphische Verständigung zwischen dem 
fahrenden Zuge und den Stationen, 
bz. zwischen zwei fahrenden Zügen 
ermöglichen, eingehend besprochen. 


Der 2. Abschnitt handelt von den 
elektrischen Eisenbahn-Signalen, 
insbesondere den durchlaufenden Linien- 
signalen, den Hülfssignal-Einrichtungen 
auf den Stationen, der Linie und auf 
dem fahrenden Zuge, den Distanz- 
signalen und deren Kontrolvorrichtun- 
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gen, den Zugdeckungs- und Block- 
signal-Apparaten, den Weichen-Kontrol- 
apparaten u. s. w. In einem beson- 
deren Anhange zu diesem Abschnitte 
finden wir eine kurze Beschreibung 
einiger anderer Anwendungen der Flek- 
trizität im Eisenbahndienste, von denen 
hier namentlich die elektrischen Wasser- 
standszeiger, die elektrischen Bremsen 
und die elektrischen Zuggeschwindig- 
keitsmesser erwähnt sein mögen. 

Der 3. Abschnitt beschäftigt sich 
mit der Anlage und Instandhaltung 
der zu Eisenbahnzwecken dienenden 
Linien und Leitungen; derselbe 
bildet gewissermafsen eine Ergänzung 
des zur Zeit noch in der Bearbeitung 
begriffenen dritten Bandes, dessen ı. Ab- 
theilung den Telegraphenlinienbau im 
Allgemeinen behandeln wird. 

Der 4. Abschnitt endlich enthält 
einen kurzen Abrifs über die ın den 
verschiedenen Ländern Europas zwi- 
schen den Staats- und den Eisen- 
bahn-Telegraphen bestehenden Be- 
ziehungen; demselben sind zehn sta- 
tistische Tabellen beigefügt, welche 
unter Zugrundelegung des Jahres 1880 
über die verschiedenartigsten Verhält- 
nisse der Eisenbahn-Telegraphen- und 
Signalanlagen von nicht weniger als 
72 europäischen Bahn - Verwaltungen, 
insbesondere über Einrichtungsformen, 
Geschäftsumfang, Betriebskosten u. a.m., 
manchen wünschenswerthen Aufschlufs 
geben. 

Das mit grofser Sorgfalt und Sach- 
kunde bearbeitete, auch ın Bezug auf 
äufsere Ausstattung den beiden ersten 
Bänden sich würdig anschliefsende 
Werk kann allen denjenigen, welche 
sich über Eisenbahn - Telegraphie ein- 
gehend zu unterrichten wünschen, an- 
gelegentlichst empfohlen werden. 

Der Ladenpreis beträgt 25 Mark. 
Die Beamten der Reichs- Post- und 
Telegraphenverwaltung können das Werk 
durch Vermittelung der Kaiserlichen 
Ober-Postdirectionen zu dem ermafsig- 
ten Preise von 18,75 Mark beziehen. 


IV. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


D Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und fiir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 2. Berlin, 13. Januar 1882. 
Die Leistungen der Post und Telegraphie im Feldzuge gegen Frankreich. I. — 
Rückblicke auf frühere postalische Expeditions-, Tax-, Verwaltungs- und Personal- 
Verhältnisse. I. 


No. 3. Berlin, 20. Januar 1882. 
Die Leistungen der Post und Telegraphie im Feldzuge gegen Frankreich. I. — 
Rückblicke auf frühere postalische Expeditions-, Tax-, Verwaltungs- und Personal- 
Verhältnisse. JI. — Betriebswesen (Fernsprech-Hülfsstellen. Wie kann der Ein- 
schmuggelung gefälschter Postanweisungen in den Postbetrieb vorgebeugt werden?). 


2) Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Heft ı. Berlin, Januar und Februar 1882. 


Der Personen- und Güter-Tarif der französischen Staats-Eisenbahnen. — Mafsregeln 
zur Erhöhung der Sicherheit des Betriebes bei den französischen Eisenbahnen. — 
Die Ausrüstung der Eisenbahnzüge mit kontinuirlichen Bremsen auf den englischen 
Eisenbahnen. — Notizen. — Rechtsprechung und Gesetzgebung. — Bücherschau. 


3) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt. 
Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft 1. 


Von Cairo nach Fädassi, 1. Januar bis 12. Juli 1881. Von Juan Maria Schuver. — 
Die Wrangel-Insel und die Polarfahrten des Jahres 1881. — Das Leben der nach 
Sibirien Verbannten, nach russischen Blättern geschildert. — Die Anfänge der Er- 
schliefsung des Congo-Beckens von Westen her. — Die Karatschajer im Kaukasus. 
— Geographischer Monatsbericht. 


4) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Leipzig 1882. 1. Heft. 


Meine erste Eisenbahnfahrt in Amerika, vom Hudson bis zum Niagara. Von 
Fr. Bodenstedt. — Nordafrika und seine Bedeutung in der Gegenwart. Von Fr. von 
Hellwald. I. — Neues Leben in Corsica. Von Ferd. Gregorovius. — Die Elektrizität 
in der Technik. Von Franz Jos. Pisko. I. 


5) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen Verein. 
Berlin, Januar 1882. Heft. I. 


Vereins-Angelegenheiten: Vereinssitzung am 27. Dezember 1881. I. Sitzungsbericht. 
— ]I. Mitglieder-Verzeichnifs. — Vorträge und Besprechungen: Geh. Regierungsrath 
Dr. Siemens, Elektrizität gegen Feuersgefahr. — Berichte über die Ausstellung in Paris: 
L. Weber, Präzisionsinstrumente, Elektromagnete und Magnete, Bussolen, elektrische 
Uhren. — Dr. A. Tobler, Verbessertes Signalsystem der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 
— Josef Kareis, Das Schulwesen für Elektrotechnik. — Abhandlungen: Geh. Ober- 
Postrath Krüger, Verwendung des Leclanché-Elementes bei den Fernsprechern in den 


Städten. — Mikrophonapparate für medizinische und physiologische Studien. — 
L. Kohlfürst, Zur Statistik der elektrischen Eisenbahn -Einrichtungen. — Dr. Pauls 
Schreiber, Teleanemometer. — Kleine Mittheilungen etc. 


6) Teiegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
L’ Electricien. No. 19. 


Le telegraphe Baudot. — Législation relative 4 la propriété des cables télégraphiques 
sous-marins. — Le telephone de police a Chicago. 


La lumière électrique. No. 1. 
Des progrés de la science électrique en 1881. — Le telcgraphe harmonique de 
M. Elisa Gray. 


The Telegraphic Journal. No. 217. 
Cable legislation. — Electric light measurements. — Rotary photometer. — Crystal 
Palace Exhibition. — Recent wonders of electricity. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


No. 4. 


BERLIN, FEBRUAR. 


1882. 


INHALT: L Aktenstücke und Aufsätze: 
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13. Die Berathungen im Reichstage über den Etat der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung für das Jahr 1882/83. 


In der Sitzung des Reichstags vom 
24. November v. J. wurde bei der ersten 
Berathung des Reichshaushalts-Etats für 
1882/83 beschlossen, von dem Etat 
der Reichs-Post- und Telegraphenver- 
waltung den Titel 9 der Einnahme 
(Wittwen- und Waisengeldbeiträge), die 
Titel 17 bis 29 der Ausgabe (Besoldun- 
gen für die Beamten und Unterbeamten 
bei den Ober-Postdirectionen und den 
Post- und Telegraphenanstalten), sowie 
die gesammten einmaligen Ausgaben 
der Kommission für den Reichshaushalts- 
Etat zur Vorberathung zu überweisen, 
den übrigen Theil des Etats aber im 
Plenum zu behandeln. 

Bei der zweiten Lesung des Etats 
der Reichs-Post- und Telegraphenver- 
waltung, welche am 7. Dezember statt- 
fand, kam wieder die Frage wegen der 
Sonntagsruhe zur Erörterung. An der 
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Diskussion betheiligten sich die Abge- 
ordneten Stöcker, Dr. Lingens, Richter 
(Hagen) und Dr. Reichensperger. 

Der Vertreter der Reichs-Postverwal- 
tung, Director im Reichspostamt Dr. 
Fischer, betonte in seiner Entgegnung 
auf die Rede des Abgeordneten Stöcker, 
dafs bei Beurtheilung der Frage neben 
den kirchlichen Gesichtspunkten auch 
diejenigen des Verkehrslebens mit in 
Betracht gezogen werden müfsten. 

NachSchlufs dieser Debatte, an welche 
ein Antrag nicht geknüpft wurde, ge- 
langten die sämmtlichen Titel der Ein- 
nahme, mit Ausnahme des der Budget- 
kommission überwiesenen Titels 9, sowie 
die Titel ı bis 16 und 30 bis 63 der 
fortdauernden Ausgaben ohne weitere 
Erörterung zur Annahme. 

In der Sitzung vom 16. Dezember v. J. 
kamen die bei der ersten Berathung der 
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Budgetkommission zur Vorberathung 
überwiesenen Etatstitel zur Verhand- 
lung. Nachdem der Titel 9 der Ein- 
nahme, dem Antrage der Kommission 
entsprechend, ohne Debatte bewilligt 
worden war, erwähnte der Bericht- 
erstatter Dr. Franz, dafs bei der Be- 
rathung über die fortdauernden Aus- 
gaben aus der Mitte der Kommission 
an die Postverwaltung die Anforderung 
gestellt worden sei, eine Altersliste und 
die bei den einzelnen Beamtenkatego- 
rien bestehenden Gehaltsskalen vor- 
zulegen. Die Postverwaltung habe 
eine Verpflichtung, diesem Verlangen 
nachzukommen, nicht anerkannt, aber 
gleichwohl die Gehaltsskalen für ein- 
zelne Beamtenklassen mitgetheilt, wo- 
durch die Kommission befriedigt worden 
se. Von der Vorlegung der Alters- 
liste habe die Kommission aus prakti- 
schen Gründen, welche von den Ver- 
tretern der Postverwaltung dargelegt 
worden seien, abgesehen. 

Bei Titel 17 brachte der Abgeordnete 
Dr. Lingens nochmals die Sonntags- 
ruhe zur Sprache. Eine Debatte schlofs 
sich hieran nicht, der Titel 17 wurde 
vielmehr, ebenso wie die folgenden 
Titel 18 und 19, ohne weitere Erörte- 
rungen bewilligt. 

Im weiteren Laufe der Berathung 
empfahl der Abgeordnete Sonnemann 
bei Titel 21, dafs gleichzeitig mit der 
Verbesserung des Diensteinkommens 
der Vorsteher von Postämtern II auch 
eine Erhöhung des Gehalts der Post- 
und Telegraphensecretaire ins Auge 
gefafst werden möge, und bemerkte, 
dafs ihm die für die Packetträger, 
Stadtpostboten und Landbriefträger in 
Aussicht genommene Besoldungsver- 
besserung um je 10o Mark zu geringfügig 
erscheine. 

Der Saatssecretair des Reichs-Post- 
amts Dr. Stephan entgegnete darauf: 

»Meine Herren, ich beeile mich, 
dem Herrn Vorredner die Versicherung 
zu geben, dafs, wenn es zu einer 
allgemeinen Erhöhung der Beamten- 
gehälter in den verschiedenen Ressorts 
sowohl in Preufsen wie auch im Reich 
kommt, die Postsecretaire nicht die 
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letzten sein werden; sie werden nicht 
vergessen sein. 

Dann bin ich dem Herrn Vorredner 
zwar dankbar für das Wohlwollen, 
welches er für diese Beamtenklasse an 
den Tag gelegt hat. Wenn er aber 
durch dieses Wohlwollen auf die Ent- 
schlüsse der Verwaltung hat einwirken 
wollen, so möchte ich mir doch die 
Bemerkung erlauben, dafs es einer 
solchen Einwirkung auf die Verwaltung, 
bei einer neuen Gehaltsfeststellung für 
diese Beamten alles zu thun, was nur 
möglich ist, gar nicht bedurft hätte; 
die Post- und Telegraphensecretaire 
liegen mir mindestens eben so viel 
am Herzen als ıhm. 

Was die Regelung der Gehälter der 
Unterbeamten betrifft, so räume ich 
gern ein, dafs der Betrag von ıo Mark 
an sich genommen nicht bedeutend ist. 
Wenn man aber die Anzahl der Unter- 
beamten, die hier in Betracht kommt, 
in Erwägung zieht, so ist das Ergebnifs 
ein anderes. Wir haben ungefähr 
11120 Landbriefträger und 2 400 Stadt- 
postboten und Packetträger. Hier pro 
Kopf ıo Mark bewilligt, macht also im 
Ganzen die Summe von 135 ooo Mark, 
die zur Vertheilung kommen. Es ist 
damit ja nicht gesagt, dafs jeder Einzelne 
10 Mark bekommt, sondern es befindet 
sich eine grofse Anzahl neu Angestellter 
darunter, die zunächst den niedrigsten 
Gehaltssatz bekommen; und wir können 
demnach mit jener Summe doch viel 
zur Aufbesserung dieser Kategorie bei- 
tragen«. 

Nachdem der Berichterstatter noch 
hervorgehoben hatte, dafs es aus prakti- 
schen Gründen, namentlich mit Rück- 
sicht auf die Nebenbeschäftigungen der 
Beamten und die Verschiedenartigkeit 
der örtlichen Verhältnisse gerechtfertigt 
sei, wenn sich bei Titel 23 (Postver- 
walter) nur der Durchschnitts- und 
Meistbetrag, bei den Titeln 27 und 28 
(Packetträger, Stadtpostboten und Land- 
briefträger) nur der Durchschnittsbetrag 
des Gehalts angesetzt finde, wurden 
die übrigen Titel der fortlaufenden Aus- 
gaben bewilligt. 

Bei der hieran sich anschliefsenden 


Berathung der einmaligen Ausgaben 
erfolgte ohne Debatte nach dem An- 
trage der Kommission die unverdnderte 
Bewilligung der bei den Titeln 1 bis 
II, 13, 17, 18, 19, 20, 22 und 23 
ausgeworfenen Summen; es sind dies 
die Forderungen fiir die Fortsetzung 
bz. Vollendung der bereits im Bau be- 
findlichen neuen Dienstgebäude in 
Danzig, Posen, Mannheim, Coblenz, 
Berlin (Postgrundstück an der König- 
und Spandauerstrafse, III. Bauabschnitt), 
Eschwege, Coslin, Charlottenburg, 
Zittau und Wilhelmshaven, fiir die Her- 
stellung neuer Dienstgebäude in Moabit, 
Lauban, Colberg, Jülich, Inowrazlaw 
und Zwickau, zum Umbau des Post- 
gebäudes am Augustusplatz in Leipzig 
und zu Grundstücksankäufen und Bauten 
für unvorhergesehene Fälle. Dagegen 
wurden die geforderten ersten Raten 
für die Herstellung neuer Dienstgebäude 
in Heidelberg und Iserlohn (Titel 12 
und 15) um je 10000 Mark herabge- 
setzt und die Kosten für die Herstellung 
eines neuen Dienstgebäudes in Marburg 
(Titel 21) für 1882/83 vom Etat ge- 
strichen. Eine längere Debatte knüpfte 
sich an die Berathung der bei den 
Titeln 14 und 16 für die Herstellung 
eines neuen Dienstgebäudes in Erfurt 
und zur Erwerbung von Grundstücken, 
sowie zur Herstellung eines neuen 
Dienstgebäudes in Lübeck geforderten 
Summen von 150000 bz. 721000Mark. 

Nachdem der Berichterstatter, Abge- 
ordneter Dr. Frege, Namens der 
Kommission vorgeschlagen hatte, die 
für Herstellung eines neuen Dienst- 
gebäudes in Erfurt ausgeworfene Ge- 
sammtsumme von 822 ooo Mark um 
den Betrag von 100 ooo Mark zu er- 
mäfsıgen und demgemäfs als erste Rate 
nicht die geforderten 150 000, sondern 
nur 125 000 Mark zu bewilligen, nahm 
der Abgeordnete Büchtemann das 
Wort, um unter Hinweis darauf, dafs 
dıe Absetzung einer so grofsen Summe 
möglicher Weise eine Abänderung des 
Bauplanes zur Folge haben werde, die 
Streichung der ganzen Summe aus dem 
vorliegenden Etat zu beantragen. In 
Erwiderung dessen hob der Abgeordnete 
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von Benda hervor, dafs die Mehrheit 
der Kommission dem Vorschlage, die 
Bausumme mit dem Abstrich von 
100 000 Mark zu bewilligen, schliefs- 
lich nur deshalb zugestimmt habe, weil 
nach den stattgehabten Erörterungen 
der Bau für so dringlich erkannt 
worden sei, dafs eine Verschiebung 
desselben um ein ganzes Jahr nicht 
für rathsam habe erachtet werden 
können, und dafs keine Veranlassung 
vorliege, die ermäfsigte Summe für den 
allseitig als dringend nothwendig er- 
kannten Bau der Verwaltung zu ver- 
weigern, nachdem dieselbe sich mit 
dem Abstrich einverstanden erklärt und 
demzufolge auch die Verantwortung 
für die Ausführbarkeit eines solchen 
Vorschlags allein zu tragen habe. Noch 
dringender betonte der Geheime Ober- 
Postrath Sachse die Nothwendigkeit, 
der Verwaltung die Mittel für den Bau 
zur Verfügung zu stellen. 

Bei der darauf erfolgten Abstimmung 
wurde der Antrag der Kommission ab- 
gelehnt und alsdann die ganze, bei 
Titel 14 geforderte Summe von dem 
vorliegenden Etat abgesetzt. 

Demnächst nahm der Berichterstatter 
Dr. Frege wieder das Wort, um mit 
Rücksicht darauf, dafs die Dringlich- 
keit der Herstellung eines neuen Post- 
gebäudes in Lübeck nicht in gleicher 
Weise, wie bei demjenigen in Erfurt, 
nachgewiesen worden sei, und dafs es 
der Postverwaltung vielleicht gelingen 
werde, den für den Grund und Boden 
in Lübeck geforderten aufserordentlich 
hohen Preis noch etwas herabzudrücken, 
dem Beschlusse der Kommission ent- 
sprechend die Absetzung der bei 
Titel 16 geforderten Summe von 
721000 Mark von dem Etat für 1882/83 
zu beantragen. Diesem Vorschlage trat 
der AbgeordneteGörtz entgegen, dessen 
Ausführungen von dem Abgeordneten 
v.Wedell-Malchow unterstütztwurden. 

Nach einer Entgegnung des Abge- 
ordneten Dr. Lingens nahm der Be- 
vollmächtigte zum Bundesrath für die 
Freie und Hansestadt Lübeck, Minister- 
resident Dr. Krüger das Wort zu fol- 
genden Ausführungen: 
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»Meine Herren, Sie werden es na- 
türlıch finden, wenn ich in dieser An- 
gelegenheit das Wort ergreife. Es ge- 
schieht zunächst, um zu konstatiren, 
dafs die baulichen Einrichtungen des 
Oberpostamts in Lübeck nicht nur un- 
genügend, sondern ganz unhaltbar ge- 
worden sind. Sie waren schon unzu- 
reichend, als das Bundespostamt 1867 
dort eingerichtet wurde. Nur mit einer 
Raumbeschränkung, wie sie sonst kaum 
irgendwo vorgekommen, ist es möglich 
geworden, den Betrieb von vier bis 
dahin nebeneinander bestehenden, 
selbstständigen Postämtern in einem 
Gebäude unterzubringen, das bisher 
nur den Zwecken eines dieser Post- 
ämter gedient hatte und auch nur für 
dieses ausreichend gewesen war. Seit- 
dem haben sich die Verhältnisse aufser- 
ordentlich verändert, wesentlich infolge 
des Anschlusses Lübecks an den Zoll- 
verein. Ich will Sie mit statistischen 
Daten in dieser Stunde nicht ermiiden; 
aber erwähnen will ich doch, dafs die 
Einwohnerzahl Lübecks in den ver- 
flossenen ı3 Jahren um mehr als 
30 pCt. zugenommen, dafs der Schiff- 
fahrtsverkehr sich verdoppelt hat, ins- 
besondere auch der Verkehr von Dampf- 
schiffen, die bekanntlich zu Postsen- 
dungen vielfach benutzt werden und 
sehr zur Belebung gerade des Post- 
verkehrs beitragen. Dem entsprechend 
hat sich der Gesammtwerth der Ein- 
fuhr Lübecks von 86 Millionen im 
Jahre 1867 auf 210 Millionen in 1879 
erhöht. Es wird Sie deshalb nicht 
überraschen, in den Erläuterungen zum 
Budget die Bemerkung zu finden, dafs 
auch der Postverkehr Liibecks um 
150 pCt. zugenommen hat. 

Ich glaube, nach diesen wenigen 
Daten werden Sie sich schon eine 
Vorstellung davon machen können, wie 
schwierig, ja wie unleidlich sich die 
‚Verhältnisse in einem Postgebäude, 
das schon von Hause aus zu eng war, 
gestaltet haben, unleidlich ebenso für 
die Postverwaltung selbst mit ihrem 
Etat von mehr als 70 Beamten, un- 
leidlich auch — und darauf mufs ich 
von meinem Standpunkt besonderes 


Gewicht legen — für die Interessen 
des Publikums, das mit der Post ver- 
kehren mufs, das tagtäglich sich vor 
den Schaltern drängt, das nur mit 
Schwierigkeiten und Zeitverlust zu den 
Expeditionslokalen gelangen kann, und 
dessen Beschwerden daher mit vollem 
Rechte mit jedem Jahre lauter und 
lebhafter werden. Wären die Verhält- 
nisse nicht so dringender Art, meine 
Herren, ich glaube nicht, dafs die 
Stadt Lübeck sich entschlossen hätte, 
für Herstellung eines Postgebäudes, die 
ja nicht ihr, sondern dem Reiche ob- 
liegt, noch Opfer zu bringen, Opfer, 
die sich im Werthe auf eine Summe 
von über 200000 Mark beziffern. 
Dazu hätte um so weniger Veran- 
lassung vorgelegen, wenn noch fol- 
gende Sachlage berücksichtigt wird. 
Es wird Ihnen bekannt und jeden- 
falls aus der Verfassung erinnerlich sein, 
dafs in den ersten 8 Jahren, welche der 
Errichtung des Norddeutschen Bundes 
folgten, die Ueberschüsse der Post- 
verwaltung unter sämmtliche Staaten 
der Postgemeinschaft vertheilt wurden 
in Quoten, die berechnet waren nach 
Mafsgabe ihres Antheils an den bis- 
herigen Posteinnahmen. Während alle 
übrigen Staaten ihre vollen Quoten un- 
verkürzt erhielten, wurde den Hanse- 
städten nur die Hälfte der ihrigen zu 
Theil, dıe andere Hälfte wurde dem 


‚Kaiser zur Disposition gestellt, um, wie 


es am Schlusse des Art. 51 unserer 
Verfassung heifst, »daraus zunächst die 
Kosten für die Herstellung normaler 
Posteinrichtungen in den Hansestädten 
zu bestreitene. Ich glaube an diesen 
Vorgang erinnern zu müssen. Als diese 
exceptionelle Bestimmung im Jahre 1867 
getroffen wurde, durfte Lübeck, wie 
ich glaube, mit einigem Anspruch von 
Billigkeit erwarten, dafs nun vor allem 
auf die Herstellung genügender Räum- 
lichkeiten, die doch die erste Voraus- 
setzung normaler Posteinrichtungen sind, 
werde Bedacht genommen werden. Vier- 
zehn Jahre sind seitdem verflossen: 
Lübeck hat hinter anderen Ansprüchen 
zurückstehen müssen. Ich denke, Ge- 
duld genug hat es bewiesen; es wird 


ır ot oF ML 


die höchste Zeit sein, endlich Hand 
ans Werk zu legen. 

Man hat hier vorzugsweise die Höhe 
derKosten des Grunderwerbs bemängelt. 
Nun, an die Peripherie der Stadt können 
Sıe ein Postgebäude doch unmöglich 
bringen. Wollen und müssen Sie es 
aber dem geschäftlichen Mittelpunkt 
nähern, meine Herren, so werden Sie 
dort einen Grunderwerb zu billigeren 
Bedingungen nicht finden. Unbebaute 
Flächen giebt es dort nicht; Sie werden 
Häuser ankaufen und sie niederreifsen 
müssen, um die nöthige Baufläche zu 
gewinnen. Nun ist die Platzfrage lange 
und gründlich geprüft worden, sowohl 
von Seiten der Stadt, wie auch von 
Seiten der Postverwaltung; man hat die 
verschiedensten Versuche gemacht, hat 
verschiedene Projekte aufgestellt und 
ist endlich zu dem Projekte gelangt, 
das Ihnen zur Genehmigung hier vor- 
gelegt ist. Nach meiner festen Ueber- 
zeugung würden Sie nach Jahresfrist 
sich genau vor derselben Frage be- 
finden, ja, ich glaube, Sie würden Ge- 
fahr laufen, da der Grundwerth in dem 
geschäftlichen Mittelpunkte sich natur- 
gemäfs von Jahr zu Jahr erhöht, nur 
zu ungiinstigeren Bedingungen ab- 
schliefsen zu müssen, wie Herr von 
Wedell-Malchow bereits erwähnt hat. 
Ich glaube daher das hohe Haus drin- 
gend bitten zu dürfen: verschieben Sie 
die sorgfältig erwogene Angelegenheit 
nicht noch auf ein fünfzehntes Jahr, 
sondern schaffen Sie Wandel in Zu- 
ständen, die längst "hätten gebessert 
werden sollen, und die jedenfalls so, 
wie sie sind, nicht fortbestehen können. 

Erwähnen will ich noch, dafs, wenn 
man einen anderen Bauplatz ins Auge 
fassen sollte, dann das Opfer, welches 
Lübeck für den Platz am Markte zu 
bringen in der Lage wäre, nicht mehr 
angeboten werden könnte, weil das 
Gebäude, welches der Stadt gehört, 
und zu dessen unentgeltlicher Ab- 
tretung sie bereit ist, mit dem letzteren 
Platze räumlich zusammenhängt. Ein 
derartiges Opfer also würde für einen 
anderen Platz nicht gebracht werden 
können.« 


Diesen Ausführungen schlofs sich der 
Abgeordnete Dr. Möller an. 

Zum Schlufs der Debatte nahm der 
Staatssecretair des Reichs-Postamts Dr. 
Stephan das Wort zu nachstehender 
Erklärung: 

»Meine Herren, gestatten Sie mir 
noch einige ganz kurze Bemerkungen 
vom postalischen Standpunkt aus. 

Es befand sich, bevor die Ereignisse 
des Jahres 1864 eintraten, in Lübeck 
aufser dem hanseatischen Postamt auch 
noch ein schwedisches, ein dänisches, 
ein mecklenburgisches, ein thurn- und 
taxissches und ein preufsisches. Diese 
sind nun alle in ein Haus zusammen- 
gezogen, wie das bereits mein geehrter 
Kollege vom Bundesrath ausgeführt 
hat. Dafs dabei die Räume, nachdem 
der Postverkehr um 150 pCt. und der 
Geldverkehr um ungefähr 600 pCt. ge- 
stiegen ist, nicht mehr ausreichen, liegt, 
glaube ich, auf der Hand und bedarf 
kaum eines weiteren Beweises. Die 
Postverwaltung hat mit Rücksicht auf 
die früheren Bemerkungen sich in ihren 
Forderungen in diesem Etat überhaupt 
so viel eingeschränkt als nur möglich. 
Wir haben es vermieden, diesmal 
aufserordentliche Mittel in Anspruch 
zu nehmen. Es werden diese Bauten 
nicht aus Anleihen bestritten, es ist 
auch kein aufserordentlicher Etat auf- 
gestellt, so dafs diese Bedürfnisse ihre 
Bestreitung aus dem laufenden Post- 
etat finden. Aufserdem ist in der Ge- 
sammtforderung, mit der wir heute in 
das Haus getreten sind, gegenüber 
jener, vom vorigen Jahre ein Minder- 
betrag von 400 000 Mark erspart. Sie 
sehen hieraus, dafs wir nur die aller- 
nothwendigsten Fälle in Ansatz brach- 
ten, und dazu gehört auch der Bau in 
Lübeck. 

Ich möchte also die Herren bitten, 
die Position gegen den Antrag Ihrer 
Budgetkommission, die ihren Beschlufs 
hier doch nur mit einer Majorität von 
einer Stimme gefafst hat, zugenehmigen.« 

Nachdem der Berichterstatter Dr. 
Frege in seinem Schlufsworte noch- 
mals mit Rticksicht auf die hohe in 
Frage stehende Summe die Aufrecht- 
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erhaltung des Beschlusses der Budget- 
kommission befürwortet hatte, wurde ent- 
gegen diesem Beschlusse bei der Abstim- 
mung die geforderte Summe bewilligt. 

Die dritte Berathung des Postetats 
fand in der Sitzung des Reichstags 
vom 27. Januar statt und wurde von 
den Abgeordneten Dr. Stengel und 
Dr. Baumbach bz. dem Abgeord- 
neten v. Benda benutzt, um die Wie- 
dereinstellung der in zweiter Lesung 
abgesetzten Summe für den Bau eines 
Postgebäudes in Erfurt zu beantragen. 
Ein gleicher Antrag war von dem Ab- 
geordneten Dr. Arnold bezüglich der 
für die Herstellung eines Dienstgebäu- 
des in Marburg geforderten Summe ge- 
stellt worden. Zur Begründung des 
ersten Antrags gab der Abgeordnete 
Dr. Stengel ein lebhaftes Bild von 
dem nicht allein ganz unzulänglichen, 
sondern auch baufälligen Zustande des 
gegenwärtigen Postgebäudes in Erfurt, 
während der Abgeordnete Dr. Franz 
die Ausführung des Baues nicht für 
dringlich genug hielt, um von den 
gegen die Bewilligung der geforderten 
Summe in zweiter Lesung vorgebrach- 
ten Bedenken absehen zu können, und 
demzufolge für die Streichung des 
Postens eintrat. 

Hierauf nahm der Staatssecretair des 
Reichspostamts Dr. Stephan zu fol- 
gender Ausführung das Wort: 

»Meine Herren, als der Reichstag 
bei der zweiten Lesung des Etats den 
Beschlufs gefafst hatte, die fiir den Bau 
in Erfurt geforderte Summe nicht zu 
bewilligen, und als bei der Motivirung 
des bezüglichen Antrags namentlich 
hervorgehoben wurde, dafs der Bau 
wohl noch auf ein Jahr sich werde 
vertagen lassen, da hat die Verwaltung 
es selbstverständlich für ihre Pflicht 
erachtet, nochmals in sorgsame Erwä- 
gung zu ziehen, ob sich nicht, ent- 
sprechend dem Beschlusse des hohen 
Hauses und den bei der Motivirung 
gemachten Ausführungen, in der That 
eine Verschiebung des Baues um ein 
Jahr ermöglichen lasse. Diese Erwä- 
gungen haben nochmals und auch an 
Ort und Stelle stattgefunden, und sie 


haben zu dem Ergebnifs geführt, dafs 
in Erfurt in der That — ich will den 
Ausdruck »Nothstands nicht gebrauchen, 
um ihn nicht zu verbrauchen — aber 
doch eine zwingende Nothwendigkeit 
vorhanden ist. Die Ausführungen, 
welche der Magistrat und die Stadt- 
verordneten in der an den Reichstag 
gerichteten Petition in dieser Beziehung 
gegeben haben, nicht minder auch eine 
grofse Anzahl von sehr beachtenswerthen 
Stimmen in der hierbei in Betracht kom- 
menden Presse, endlich die Darstellun- 
gen, welche der Herr Abgeordnete 
Dr. Stengel Ihnen vorhin gegeben hat, 
und die mich eigentlich veranlassen 
müfsten, die Augen niederzuschlagen 
darüber, dafs solche Zustände heute 
noch bestehen, wenn die Verwaltung 
dabei überhaupt eine Schuld träfe — 
sie hat lediglich mit Rücksicht auf 
anderweitige, noch dringendere Bedürf- 
nisse nicht eher diese Anforderung an- 
gemeldet —, also alle diese Stimmen 
und Ausführungen bestätigen ja voll- 
kommen, welche dringende Nothwendig- 
keit für den Bau in Erfurt vorliegt. 
Eine Hinausschiebung auf ein Jahr ist 
in der That nicht mehr möglich; ich 
kann Ihnen in dieser Beziehung die 
pflichtmäfsigste Versicherung abgeben. 
Nicht allein die Sicherheit, die Pünkt- 
lichkeit und Korrektheit des Dienstes, 
die Wohlfahrt und Gesundheit der Be- 
amten, die gerechten Ansprüche, die 
das Publikum einer der gröfsten Ver- 
kehrsstädte Deutschlands auf pünktliche 
Abfertigung erheben darf, würden un- 
erfüllt bleiben müssen, sondern es wür- 
den noch andere Uebelstände, ja Ge- 
fahren sich ergeben. Der Bezirk, für 
den das Postamt und Telegraphenamt 
in Erfurt den Dienst wahrzunehmen 
haben, enthält eine Einwohnerschaft 
von 62 ooo Seelen. Die Stadt Erfurt 
ist eine der verkehrsreichsten Deutsch- 
lands, sie zahlt an Staats- und Kom- 
munalsteuern gegenwärtig nahezu die 
Summe von ı Million Thaler. Der 
Post- und Telegraphenverkehr, nur in 
seinen Hauptzügen, ergiebt folgende 
Zahlen: es werden dort jährlich be- 
fördert: 6 Millionen Briefe, 1 200 000 


Zeitungen, über 1 Million Packete, 
120 Millionen Mark in Geldbriefen und 
Postanweisungen; es beträgt die Ein- 
nahme des Post- und Telegraphenamts 
gegen 500000 Mark jährlich Brutto; 
dıe Zahl der Telegramme beläuft sich 
auf 300 ooo jährlich, welche auf 30 Lei- 
tungen, die in Erfurt münden, befördert 
werden. Dabei kommen manche Eigen- 
thümlichkeiten des Verkehrs in Betracht, 
namentlich ein äufserst ausgedehnter 
und besonders gestalteter Packetverkehr, 
nämlich die Versendung der vielen 
Pflanzen, Sträucher und Blumen, die 
von Erfurt aus täglich befördert werden; 
es sind 4 000 Personen dort in der 
Gärtnerei beschäftigt, es werden 600 000 
Kataloge jährlich durch die Post be- 
fördert und sehr viele Tausende von 
Packeten mit Blumen und Gewächsen, 
die dort gezogen werden unter der 
80 ooo qm grofsen Glasfläche, welche 
die umliegenden Gefilde von Erfurt 
bedeckt. Nehmen Sie dazu noch 
eime grofse Anzahl von Behörden, 
wissenschaftlichen und technischen An- 
stalten, die starke Garnison, die Fa- 
briken, Versicherungs- etc. Gesell- 
schaften, die sich in Erfurt befinden, 
so wird Ihnen klar werden, wie be- 
deutend der Umfang dieses Amts ist. 
Es handelt sich aber nicht allein um 
ein Betriebsgebäude, um ein Ge- 
schäftshaus, sondern es handelt sich 
zugleich um ein Verwaltungsgebäude 
ersten Ranges, nämlich für die Ober- 
Postdirection des Erfurter Regierungs- 
bezirkes und der gesammten thüringi- 
schen Staaten mit einziger Ausnahme 
von Sachsen-Altenburg, dessen Verwal- 
tung der Ober-Postdirection Leipzig zu- 
gewiesen ist. Dies ist eine der gröfsten 
Behörden, welche mit der Ober-Post- 
kasse und mit dem Telegraphenamt 
zusammen ein Personal von 210 Köpfen 
umfafst, die in diesem Hause unter- 
gebracht werden sollen. Es erhellt 
daraus auch, dafs der Anschlag keines- 
wegs, wie von dem letzten Herrn Vor- 
redner behauptet worden ist, als zu 
weitgehend erachtet werden kann. 

Es ist in der Budgetkommission der 
Antrag gestellt worden, die ursprüng- 


lich geforderte Summe um 100 ooo M. 
herunterzusetzen. Die Regierung hatte 
sich ihrerseits einverstanden erklärt, an 
der ursprünglichen Forderung 72000M. 
abzusetzen. Es hat sich bei näherer 
Erwägung der Angelegenheiten ergeben, 
dafs, wenn man 72 ooo Mark erübrigen 
kann, hier auch die Möglichkeit nicht 
ausgeschlossen ist, 100 000 Mark zu er- 
übrigen, und ich kann dem Herrn 
Vorredner die Versicherung geben, 
es wird das nicht untiberwindliche 
Schwierigkeiten bereiten. Natürlich 
werden einige Einschränkungen ge- 
macht werden müssen; die mögen ja 
von dem einen oder anderen Stand- 
punkt nicht ganz erwünscht sein; 
gegenüber aber den grofsen Interessen 
und um die Angelegenheit endlich zu 
Ende zu bringen, hat sich die Regie- 
rung entschlossen, mit der Summe, wie 
sie Ihnen von der Budgetkommission 
vorgeschlagen wird, den Bau auszu- 
führen. Es wird wesentlich darauf an- 
kommen, zu welchen Bedingungen die 
einzelnen Lieferungen untergebracht 
werden können, und wenn es in Erfurt 
allein nicht thunlich sein sollte, billige 
Bedingungen zu erzielen, so hindert 
uns nichts, die Konkurrenz auch aus 
anderen Orten heranzuziehen und auf 
diese Weise hinzuwirken, dafs möglichst 
billige Preise bei der Lieferung gestellt 
werden. 

Nach all diesem glaube ich, dafs 
dieser Bau in jeder Beziehung der 
Forderung so motivirt ist, dafs Sie 
mit gutem Gewissen für denselben 
stimmen können, und dafs es nicht 
mehr als billig ist, der Stadt Erfurt, 
welche nicht allein durch ehrwürdiges 
Alter und eine bedeutende Vergangen- 
heit, sondern auch durch frischaufstre- 
bende Gegenwart einen ausgezeichneten 
Rang unter den Städten Deutschlands 
einnimmt, diesen Anspruch zur Erfül- 
lung zu bringen, sowie gleichzeitig auch 
dem öffentlichen Interesse und dem 
Dienst des Reiches in einem seiner 
wichtigsten Verwaltungszweige zur Be- 
friedigung eines thatsächlich vorliegen- 
den dringenden Bedürfnisses zu ver- 
helfen. « 


Bei der darauf folgenden Abstim- 
mung wurde nach dem Antrage der 
Budgetkommission die Gesammtbau- 
summe auf 722000 Mark festgesetzt 
und die erste Rate mit 125 ooo Mark 
bewilligt. 

Der Abgeordnete Dr. Arnold hob 
demnächst bei Begründung seines An- 
trages hervor, dafs die Herstellung 
eines neuen Postgebäudes in Marburg 
aus drei Gründen dringend nothwendig 
sei: im Interesse des Publikums, im 
Interesse des Postdienstes selbst und 
im fiskalischen Interesse. Diesen Aus- 
führungen schlofs sich der Staatssecretair 
des Reichs-Postamts Dr. Stephan mit 
folgenden Worten an: 

»Meine Herren, ich möchte mir er- 
lauben, in Unterstützung der Ausfüh- 
rungen des Herrn Vorredners an das 
hohe Haus auch regierungsseitig die 
Bitte zu richten, diesem Antrag dasselbe 
Wohlwollen entgegenzubringen, welches 
vorhin dem Erfurter Antrag gewidmet 
worden ist. In Marburg liegen die 
Verhältnisse in der That nicht minder 
ungünstig als in Erfurt, und um Wieder- 
holungen zu vermeiden, werde ich mich 
lediglich darauf berufen, was vorhin bei 
Erfurt gesagt worden ist, und was so- 
eben von dem Herrn Abgeordneten in 
Bezug auf Marburg des Näheren und 
vollkommen zutreffend dargelegt wurde. 
Ich möchte nur an einen Punkt hier 
noch erinnern. Die Postverwaltung hat 
in diesem Jahre sich mit ihren Bauten 
ohne irgend welche Anleihe behelfen 
können und hat erhöhte Ansprüche 
ihrerseits an den Säckel des Reiches 
nicht gemacht, und ich hoffe auch, dafs 
ein Gleiches für die folgenden Jahre, 
wenn nicht ganz ungewöhnliche An- 
forderungen herantreten sollten, 
Fall sein wird. Es werden also die 
von Ihnen verlangten Mittel lediglich 
bestritten aus den laufenden Einnahmen 
der Postverwaltung selbst, und dieser 
Umstand dürfte in der That geeignet 
sein, dem Antrag auch in finanzpoliti- 
scher Hinsicht Ihr Wohlwollen zuzu- 
führen. Der Betrag an sich ist ja 
gegenüber der ganzen Etatsumme, um 
welche es sich hier handelt, ein ge- 


der 


ringer. Das Bediirfniss aber ist ein 
grofses, nach allen Seiten hin vor- 
liegendes, sowohl nach der Seite des 
Publikums als der Beamten, und ich 
möchte Sie dringend bitten, für die 
alte Universitätsstadt Marburg doch auch 
ein ihren Interessen entsprechendes wür- 
diges Postgebäude, an dem es bisher 
völlig gemangelt hat, zu bewilligen und 
den Antrag des Herrn Abgeordneten 
Arnold anzunehmen.« 

Nachdem der Antrag eine weitere 
Unterstützung bei den Abgeordneten 
Dr. Windthorst und Dr. Meyer 
(Jena) gefunden hatte, wurde derselbe 
genehmigt und somit die für Herstel- 
lung eines Posthauses in Marburg ge- 
forderte Summe bewilligt. 

Bei der Berathung der übrigen Titel 
der einmaligen Ausgaben des Postetats 
nahm der Abgeordnete Liebknecht 
Veranlassung, die baldige Errichtung 
eines neuen Postgebäudes in Offenbach 
zu empfehlen und demnächst einen 
Fall zur Sprache zu bringen, in welchem 
angeblich eine Verletzung des Brief- 
geheimnisses stattgefunden habe, da 
ein Brief nicht an seine Adresse ge- 
langt, sondern an die Polizeibehörde 
ausgeliefert worden sei. 

Der Staatssecretair des Reichs-Post- 
amts Dr. Stephan wies die Hinfällig- 
keit der gegen die Postverwaltung vor- 
gebrachten Beschwerde über die an- 
gebliche Verletzung des Briefgeheim- 
nisses nach, indem er hervorhob, dafs 
eine Auslieferung von Briefen nur dann 
stattfande, wenn dieselbe auf gesetz- 
mäfsigem Wege entweder von dem 
Staatsanwalt oder von dem Unter- 
suchungsrichter verlangt werde. Was 
den Bau des Posthauses in Offenbach 
betreffe, so sei derselbe schon für den 
nächsten, in der Vorbereitung befind- 
lichen Etat in Anschlag gebracht worden. 

Bei der Berathung der fortdauern- 
den Ausgaben nahm der Abgeordnete 
Dr. Möller das Wort, um darzulegen, 
dafs sich die Beamten der Reichs- 
Postverwaltung durch das Institut der 
Postvertrauensärzte in einer ungünsti- 
gen Ausnahmestellung allen anderen 
Beamtenkategorien gegenüber befänden, 


da die Postvertrauensärzte nicht allein 
dazu da seien, den Familien der 
Unterbeamten in Krankheitsfällen ärzt- 
lichen Rath zu ertheilen, sondern auch 
die Verpflichtung hätten, die von an- 
deren Aerzten ausgestellten Atteste 
einer Prüfung zu unterwerfen. Hierbei 
werde zuweilen mit einer ganz un- 
billigen Härte verfahren, da — wie 
ihm bekannt geworden — selbst 
Atteste, welche von der Medizinalbe- 
hörde des Ortes bescheinigt und als 
wohl begründet anerkannt waren, durch 
die einfache Erklärung des Postver- 
trauensarztes umgestofsen worden seien. 
Er glaube, dafs es nur eines Appells 
an die Humanität des Herrn Staats- 
secretairs bedürfe, um den Erlafs einer 
Verfügung zu erwirken, kraft welcher 
die Postvertrauensärzte nicht ferner 
befugt sein sollen, Atteste, welche 
durch den Medizinalbeamten des Ortes 
bescheinigt und als begründet aner- 
kannt sind, ihrerseits anzufechten. 

Hierauf entgegnete der Director im 
Reichs-Postamt Dr. Fischer: 

»Meine Herren, ich bin überrascht, 
zu hören, dafs die Beamten der 
Reichspost- und Telegraphenverwaltung 
sich dadurch in einer besonders un- 
günstigen Stellung befinden sollen, dafs 
ihnen durch die Mafsnahmen ihrer 
Verwaltung vertrauensärztlicher Beistand 
zugesichert worden ist. Ich habe mich 
bisher in der Meinung befunden, dafs 
den Beamten unserer Verwaltung durch 
die Einrichtung der Vertrauensärzte 
eine besonders günstige Stellung zu- 
gewendet worden ist, und ich kann 
den Herrn Vorredner versichern, dafs 
die Fürsorge, die nach dieser Richtung 
hin den Beamten in der Post- und 
Telegraphenverwaltung zu Theil ge- 
worden ist, von ihnen in diesem Sinne 
aufgefafst wird. 

Wenn sich nun der Herr Vorredner 
darüber beschwert hat, dafs in allen 
Erkrankungsfällen das ärztliche Attest 
einer Beglaubigung durch den Ver- 
trauensarzt zu unterliegen habe, so 
habe ich darauf zu erwidern, dafs mir 


diese Beschwerde von einer unzu- 
treffenden Annahme auszugehen scheint. 
Die Sache liegt nämlich so, dafs nur 
in Ausnahmefällen, wo sich begründete 
Zweifel darüber erheben, ob ein Ur- 
laubsgesuch durch das vorgelegte Attest 
nach den der vorgesetzten Behdrde 
doch bekannten Verhältnissen des 
Beamten ausreichend gerechtfertigt 
wird, die Postverwaltung, in Ueber- 
einstimmung mit anderen Verwaltungen, 
sich das Recht vindizirt, derartige 
Atteste durch ihren Vertrauensarzt 
näher feststellen und beglaubigen zu 
lassen. Ich kann den Herrn Vor- 
redner vollkommen beruhigen über die 
von ihm ausgesprochenen Befürch- 
tungen, als ob alle solche Atteste 
immer vom Vertrauensarzt ausgestellt 
sein müfsten. Es heifst in unserer 
Dienstanweisung, dafs 

Anträge auf Bewilligung von Urlaub 

zu begründen sind durch Bei- 

bringung eines ärztlichen Attestes, 
und es ist hinzugefügt: 

Wenn nach den Umständen des 

Falles oder nach besonderen Ver- 

hältnissen des um Urlaub nach- 

suchenden Beamten eine noch mehr 
verbürgte Feststellung des Urlaubs- 
bedürfnisses für erforderlich zu er- 
achten ist, so hat die Ober-Post- 
direction die Beibringung des Zeug- 
nisses eines zweiten Arztes, welcher 
entweder ein Staats - Medizinalbe- 
amter oder ein Vertrauensarzt der 

Postverwaltung sein mufs, zu ver- 

langen. 

Ich glaube, dafs diese Aufklärung 
wohl ausreichen wird, um die Be- 
fürchtungen zu zerstreuen, die der 
Herr Vorredner ausgesprochen hat. 
Wenn er aber am Schlusse der Anfrage 
an die Humanität des Leiters der Post- 
verwaltung appellirt hat, so kann ich 
versichern, dafs gerade die Einrichtung 
der Postvertrauensärzte ein Ausflufs 
dieser Humanität ist.« 

Demnächst gelangten die übrigen 
Titel des Postetats nach den Beschlüssen 
der zweiten Lesung zur Annahme. 
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14. Die Einführung von Postsparkassen in Frankreich. 


Die Vorbereitungen zur gesetzlichen 
Einführung von Postsparkassen wurden 
in Frankreich im Jahre 1878 in An- 
griff genommen, nachdem der daselbst 
auf Grund des Dekrets vom 23. August 
1875 gemachte Versuch, die Thatigkeit 
der Privatsparkassen durch die Mit- 
wirkung der Steuererheber und Post- 
anstalten zu fördern, ohne den ge- 
wünschten und erhofften Erfolg ge- 
blieben war. Der Deputirte Arthur 
Legrand unterbreitete am 7. Mai 1878 
der französischen Deputirtenkammer 
einen Gesetzentwurf, welcher ın An- 
lehnung an die gleichartigen italieni- 
schen Einrichtungen die Einführung 
einer Postsparkasse zum Gegenstande 
hatte. Dieser Entwurf wurde, nachdem 
er von einer dazu berufenen Kom- 
mission sorgfältig durchberathen und 
einstimmig genehmigt worden war, auf 
Vorschlag des damaligen Unterstaats- 
secretairs der Finanzen, jetzigen Mi- 
nisters der Posten und Telegraphen, 
Cochery, im Einverständnifs mit dem 
Antragsteller, von der Deputirten- 
kammer in ihrer Sitzung vom 5. April 
1879 dem Staatsrathe überwiesen. Die 
Regierung und der Staatsrath unter- 
zogen nun den Entwurf einer ein- 
gehenden Prüfung, deren Ergebnifs die 
Aufstellung eines neuen, von der ersten 
Vorlage in einigen wesentlichen Punkten 
abweichenden Gesetzentwurfs war, wel- 
cher 1m Januar 1880 der Deputirten- 
kammer vorgelegt und von derselben 
mit wenigen Abänderungen am 1. Juli 
desselben Jahres angenommen wurde. 
Nunmehr gelangte der von der Kammer 
genehmigte Gesetzentwurf, dessen we- 
sentlichste Bestimmungen in No. 14 
des »Archivs« für 1880, S. 420, ange- 
geben sind, an den Senat, welcher 
denselben von einer Kommission unter 
Mitwirkung des Vice-Präsidenten der 
Pariser Sparkasse, sowie des durch 
seine schriftstellerischen Leistungen auf 
dem Gebiete des Sparkassenwesens 
rühmlichst bekannten ständigen Se- 


cretairs der französischen Wohlthätig- 
keitsanstalten, M. Malarce, einer Prüfung 
unterwerfen liefs und schliefslich in 
der von dieser Kommission festge- 
stellten Fassung annahm. Nachdem 
nun noch die Deputirtenkammer ihre 
Zustimmung zu den von dem Senate 
an dem Entwurfe vorgenommenen 
Verbesserungen ertheilt hatte, wurde 
der letztere am g. April 1881 als Ge- 
setz verkündet. Zufolge eines Dekrets 
des Präsidenten der Republik vom 
3. Dezember 1881 ist dieses Gesetz, 
dessen offizieller Titel lautet: »Zoz por- 
tant création dune Caisse d'épargne 
postales, am 1. Januar d. J. auf Grund 
eines unter Mitwirkung des Ministers 
der Posten und Telegraphen und des 
Finanzministers ausgearbeiteten und am 
31. August 1881 erlassenen Geschäfts- 
reglements in Kraft getreten und zu- 
nächst auf die Postanstalten des fran- 
zosischen Festlandes ausgedehnt worden. 
Gleichzeitig ist das oben erwähnte De- 
kret vom 23. August 1875, durch wel- 
ches die Postanstalten in den Dienst 
der Privatsparkassen gestellt worden 
waren, für alle Postanstalten mit Spar- 
kassenbetrieb aufser Kraft getreten. 
Die Einführung des Postsparkassen- 
betriebes in Corsica und Algerien hat 
sich die Regierung für eine spätere Zeit 
vorbehalten. 

Nach dem Inhalte des französischen 
Postsparkassengesetzes ist die unter der 
Garantie des Staates errichtete Post- 
sparkasse dem Ministerrum der Posten 
und Telegraphen unterstellt worden; 
in Folge dessen liegt der Postverwaltung 
die Vertretung des Staates in seinen 
Beziehungen zu den Einlegern ob. Bei 
allen französischen Postanstalten, welche 
als Agenturen der Sparkasse thätig sind, 
können Geldbetrige eingezahlt und 
zurückgezogen werden. Die Ablieferung 
der in die Postsparkasse geflossenen 
Gelder hat in Paris an die Depositen- 
kasse (Caisse des dépôts et consignations), 
in den Departements an die Kassen 
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der General-Rentmeister und der Ein- 
nehmer, welche die Depositenkasse ver- 
walten, zu erfolgen. 


Der Postsparkasse werden die an- 
gesammelten Kapitalien vom Tage der 
Ablieferung bis zum Tage der Zuriick- 
ziehung derselben mit 3,25 vom Hundert 
verzinst, während die Einleger für ihre 
Ersparnisse von der Postsparkasse nur 
einen Zins von 3 vom Hundert vergütet 
erhalten. Die Zinsenzahlung an die 
Sparer beginnt am 1. bz. 16. des Mo- 
nats nach der Einzahlung und endigt 
mit dem 1. oder 16. Monatstage, wel- 
cher dem Tage der Zuriickzahlung 
voraufgeht. Am 31. Dezember jedes 
Jahres werden die Zinsen zum Kapital 
geschlagen und nehmen alsdann wie 
dieses an der Verzinsung Theil. Bruch- 
pfennige eines Franken bleiben bei der 
Zinsenberechnung aufser Betracht. Der 
festgesetzte Zinsfufs kann nur durch 
Gesetz abgeändert werden. 


Die Verwaltungskosten der Postspar- 
kasse werden bestritten: 


ı. aus dem Mehrbetrage, um welchen 
die von der Staatskasse der Post- 
sparkasse gewährten Zinsen die den 
Einlegern zu vergütenden Zinsen 
übersteigen; 

2. aus dem Mehrbetrage, um welchen 
die Zinsen der von der Depositen- 
kasse in Staatspapieren angelegten 
Sparbeträge den der Postsparkasse 
gewährten Zinssatz von 3,25 vom 
Hundert übersteigen. 


Für jede Person, durch welche oder 
in deren Namen Sparbeträge bei einer 
Postanstalt eingezahlt werden, wird 
eine Rechnung eröffnet, und auf den 
Namen eines jeden Einlegers unentgelt- 
lich ein Sparkassenbuch ausgefertigt, 
in welches die Einlagen, Rückzahlungen 
und Zinsen eingetragen werden. Nie- 
mand darf Namensinhaber von mehr 
als einem Sparkassenbuche sein, bei 
Strafe des Verlustes der Zinsen von 
denjenigen Einlagen, welche ın dem 
zweiten Buche oder in den noch später 
ausgestellten Büchern verzeichnet sind. 
Wenn mehrere Bücher dasselbe Datum 
tragen, so soll der Zinsenverlust auf 


den Gesammtbetrag der in die Bücher 
eingetragenen Einlagen sich beziehen. 


Minderjährige sind berechtigt, sich 
Postsparkassenbücher ohne Genehmi- 
gung ihrer gesetzlichen Vertreter aus- 
stellen zu lassen; ebenso dürfen sie 
ohne Vermittelung der letzteren, aber 
nur dann, wenn sie das 16. Lebens- 
jahr zurückgelegt haben, die eingezahl- 
ten Summen zurückziehen, unbeschadet 
jedoch des Einspruchs ihrer gesetzlichen 
Vertreter. 


Auch verheiratheten Frauen ist es 
gestattet, ohne Rücksicht auf die Fest- 
setzungen des Ehevertrages und ohne 
Beistand ihrer Ehegatten, Postsparkassen- 
bücher zu erwerben, sowie die auf die- 
selben gemachten Einlagen zurückzu- 
ziehen, wenn von Seiten des Gatten 
ein Einspruch nicht erhoben wird. 


Jeder Einleger, dessen Sparguthaben 
zur Erwerbung eines Titels von min- 
destens ıo Francs Rente ausreicht, 
ist berechtigt, den Rentenankauf durch 
die Postsparkasse unentgeltlich bewirken 
zu lassen. 


Der Mindestbetrag der Einlage ist auf 
ı Franc und der Meistbetrag des Gut- 
habens eines Sparers auf 2000 Francs 
festgesetzt. Uebersteigt ein Konto, 
sei es in Folge fortgesetzter Einzah- 
lungen oder durch Kapitalisirung der 
Zinsen, die letztere Summe, so wird 
der Einleger davon mittels eingeschrie- 
benen Briefes benachrichtigt. Wenn 
dann der Einleger nicht innerhalb der 
auf die Benachrichtigung folgenden drei 
Monate sein Guthaben vermindert, so 
werden für ihn von Amtswegen und 
kostenfrei Titel über 20 Francs Rente 
angekauft. Eine Berechnung von Zinsen 
findet vom Tage der Benachrichtigung 
an bis zum Tage der Verminderung 
des Kontos nicht statt. Sollte der 
Sparer die für seine Rechnung an- 
gekauften Rententitel nicht zurückziehen, 
so erhebt die Postsparkasse die Zinsen 
und bucht dieselben als neue Ein- 
zahlung für Rechnung des Inhabers. 


Die Rückzahlung von Sparbeträgen 
ist nur nach vorhergegangener .Kündi- 
gung der letzteren zulässig und erfolgt 
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im europäischen Frankreich in einer 
Frist von höchstens 8 Tagen. Die 
Festsetzung weiterer Rückzahlungsfristen 
für diejenigen Geschäfte, welche von 
den aufserhalb Europas gelegenen fran- 
zösischen Postanstalten vermittelt wer- 
den, bleibt vorbehalten. In dem Falle 
höherer Gewalt kann die Postsparkasse 
durch Dekrete, welche im Staatsrathe 
berathen und gebilligt sein müssen, er- 
mächtigt werden, die Rückzahlungen nur 
in Beträgen von mindestens 50 Francs 
von 14 zu 14 Tagen stattfinden zu 
lassen. 


Den Gesellschaften zu gegenseitiger 
Unterstützung ist gestattet, Einlagen 
bis zur Höhe von 8000 Francs bei 
der Postsparkasse zu machen; die 
gleiche Vergünstigung ist mit Geneh- 
migung des Ministers Arbeiterkorpo- 
rationen, Wohlthätigkeitsvereinen und 
anderen zu ähnlichen Zwecken ge- 
gründeten Gesellschaften eingeräumt. 
Uebersteigt die Summe der Einzahlun- 
gen diesen Betrag, so werden ebenfalls 
von Amtswegen Renten angekauft; 
eine jede solche Rente soll sich aber 
auf den Betrag von ıoo Francs be- 
laufen. 


Wenn innerhalb 30 Jahre auf ein 
Postsparkassenbuch weder eine Ein- 
zahlung gemacht, noch eine Rückzahlung 
verlangt, noch eine sonstige Verfügung 
getroffen ist, so hört die Zinsenvergütung 
auf und das Kapital wird dem Be- 
rechtigten zurückgezahlt. Ist letzterer 
nicht bekannt, oder kann die Rück- 
zahlung aus irgend einem andern 
Grunde nicht erfolgen, so wird das 
Guthaben in Staatsrente umgewandelt 
und bei der Depositenkasse nieder- 
gelegt. In gleicher Weise werden die 
von Amtswegen oder auf Verlangen 
der Berechtigten angekauften, aber 
während eines Zeitraums von 30 Jahren 
nicht zurückgezogenen Rententitel auf- 
bewahrt. Hat der Einleger oder Erb- 
lasser die Bestimmung getroffen, dafs 
der Berechtigte erst nach Ablauf einer 
festgesetzten Frist über den Sparbetrag 
verfügen darf, so beginnt die 3o0jährige 
Frist erst von dem Tage, welcher als 


frühester Termin für die Zurückziehung 
des Guthabens bezeichnet worden ist. 
Die Summen, welche bei Renten- 
ankäufen übrig bleiben, weil sie sich 
ihrer Unzulänglichkeit wegen nicht in 
Rente umsetzen lassen, werden bei der 
Postsparkasse aufbewahrt. 


Die Postsparkasse ist berechtigt, sich 
von allen Quittungen und Schriftstücken 
zu entlasten, welche über 30 Jahre 
zurückdatiren. 


Geschenke und Legate können zu 
Gunsten der Postsparkasse unter Be- 
achtung der Formen und Bestimmungen 
für Anstalten des öffentlichen Nutzens 
ausgesetzt werden. 


Die der Postsparkasse zu gewährende 
Dotation setzt sich zusammen: 


ı. aus dem Betrage, um welchen die 
der Postsparkasse von der Staats- 
kasse gewährten Zinsen die den 
Sparern gezahlten Zinsen und die 
Verwaltungskosten übersteigen, 


2. aus den durch dritte Personen be- 
willigten Geschenken und Legaten, 


3. aus den oben bezeichneten, bei 
Rentenankäufen übrig bleibenden, 
wegen ihrer Unzulänglichkeit zum 
Umsatz in Staatspapiere nicht ver- 
wendbaren Summen, 


4. aus den kapitalisirten Zinsen dieser 
verschiedenen Fonds, soweit sie 
nicht zu den Verwaltungskosten der 
Postsparkasse zu verwenden sind, 


5. aus dem Zinsengewinn, welcher aus 
der Anlage der Sparkassengelder 
über den der Postsparkasse ge- 
währten Zinssatz von 3,25 Francs 
vom Hundert hinaus sich ergiebt 
und nach Abzug der etwa daraus 
zu bestreitenden Verwaltungskosten 
verfügbar bleibt. 


Die Beträge, aus welchen sich diese 
Dotation zusammensetzt, können nur 
kraft eines Gesetzes anderweite Ver- 
wendung finden. 


Der von dem Minister der Posten 
und Telegraphen alljährlich zu er- 
stattende summarische Bericht über die 
Geschäftslage der Postsparkasse soll im 
»Journal officiel« veröffentlicht und im 


Senat, sowie in der Deputirtenkammer 
vertheilt werden. 

Die Depositenkasse, welche die ihr 
zufliefsenden Sparsummen in Werth- 
papieren des französischen Staates nutz- 
bar anzulegen hat, ist ermächtigt, zur 
Auszahlung der zuriickgeforderten Be- 
träge in ihrem Konto mit dem Staats- 
schatze ein Fiinftel der Einzahlungen 
als Reservefonds zurückzubehalten, doch 
darf der letztere die Summe von 100 
Millionen Francs nicht übersteigen. 

Alle Drucksachen, Schriftstücke und 
Akten jeder Art für den Postsparkassen- 
dienst sind von Stempel- und Ein- 
tragungsgebühren befreit. 

Niemand darf gleichzeitig Namens- 
inhaber eines Sparkassenbuchs der Post- 
sparkasse und eines solchen einer 
Privatsparkasse sein, bei Strafe des 
Verlustes der Zinsen von seinen ge- 
sammten Einlagen. 
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Das zur Ausführung dieses Gesetzes 
unterm 31. August 1881 erlassene Ge- 
schäftsreglement behandelt in 40 Ar- 
tikeln: 

ı. die allgemeinen Bestimmungen be- 
züglich der Organisation der Post- 
sparkasse, 

2. das Rechnungswesen bei der Central- 
verwaltung, 

3. die Thätigkeit der Postbüreaus und 

4. den Geschäftsverkehr der Postspar- 
kasse mit der Depositenkasse und 
der Finanzverwaltung. 


ı. Allgemeine Organisation der 
Postsparkasse. 


Die zu dem Ressort des Ministers 
der Posten und Telegraphen gehörige 
Postsparkasse hat ihren Sitz ın Paris 
und steht unter der Leitung einer be- 
sonderen Centralverwaltung, der 
s Direction de la Caisse d épargne 
postale«. Das Abrechnungswesen der 
Postsparkasse mit der Depositenkasse, 
der Finanzverwaltung und dem Rech- 
nungshofe einerseits und den Einlegern 
andererseits liegt in der Hand eines 
von dem Minister der Posten und Tele- 
graphen im Einverständnifs mit dem 


Finanzminister in Vorschlag gebrachten 
und von dem Präsidenten der Republik 
ernannten, für sein wichtiges Amt vor 
dem Rechnungshofe besonders ver- 
eideten Beamten, welcher den Titel 
Rechnungsführer der Postspar- 
kasse (Agent comptable de la Caisse 
depargne postale) führt. Die Thatigkeit 
des Rechnungsführers hat der Director 
der Postsparkasse, als Chef der er- 
wähnten Centralverwaltung, zu unbe- 
stimmten Zeiten, wenigstens aber ein- 
mal ın jedem Monat einer Revision zu 
unterwerfen. Der Rechnungsführer hat 
eine durch besonderes Dekret fest- 
gesetzte Kaution zu leisten und trägt 
die volle Verantwortlichkeit für die ihm 
anvertrauten Geldgeschäfte; nur im 
Falle eines der Kasse durch Diebstahl 
oder höhere Gewalt zugefügten Ver- 
lustes wird von dem Minister der 
Posten und Telegraphen im Einverständ- 
nisse mit dem Finanzminister über die 
dem Rechnungsführer zu ertheilende 
Entlastung besonders Entscheidung ge- 
troffen, gegen welche die Berufung an 
den Staatsrath zulässig ist. 


2. Das Rechnungswesen bei der 
Centralverwaltung. 


Die Beträge der von den Postamts- 
vorstehern (receveurs) in Empfang ge- 
nommenen Einlagen und bewirkten 
Rückzahlungen werden täglich dem 
Departements-Postdirector mitgetheilt 
und ın die Bücher des am Departe- 
ments-Hauptorte angestellten Postamts- 
vorstehers (receveur principal) über- 
nommen, welcher für die sämmtlichen 
Postbüreaus des Departements unter der 
Aufsicht des Departements-Postdirectors 
mit dem Rechnungsfiihrer der Post- 
sparkasse abzurechnen hat. Letzterer 
fertigt auf Grund der thm durch Ver- 
mittelung der Departements -Postdirec- 
toren übersandten Benachrichtigungen 
der Postamtsvorsteher über die an jedem 
Tage stattgehabten Ein- und Aus- 
zahlungen täglich einen Abschlufs, 
welcher den von der Depositenkasse 
der Postsparkasse in der laufenden 
Rechnung gutzuschreibenden oder in 
Forderung zu stellenden Betrag ergiebt. 
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Die Buchführung des Rech- 
nungsführers der Postsparkasse um- 


fafst aufser dem Journal und Haupt- 
buch: 


1. ein Stammregister, in welches die 
persönlichen Verhältnisse der Sparer, 
soweit sie für die Postsparkassen- 
verwaltung von Werth sind, ein- 
getragen werden, 

2. ein Kontobuch, in welchem für jeden 
Einleger ein laufendes Konto ge- 
führt wird, aus dem die sämmt- 
lichen in die Postsparkassenbücher 
vermerkten Ein- und Auszahlungen 
zu ersehen sınd, 

3. ein Verzeichnifs der persönlichen 
Konten der Sparer nach Departe- 
ments geordnet, 

4. eine Zusammenstellung der täglich 
im Postsparkassendienste von den 
Postamtsvorstehern entgegengenom- 
menen Einlagen und geleisteten 
Rückzahlungen, 

5. ein Register zum Nachweise der 
durch die Postsparkasse von Amts- 
wegen oder im Auftrage der Sparer 
angekauften Rententitel, 

6. das Abrechnungsbuch der Post- 
sparkasse mit der Depositenkasse. 


Ein Doppel des unter 2. aufgeführten 
Buches befindet sich bei der Central- 
verwaltung, welcher die Prüfung aller 
vom ZRechnungsführer zu haltenden 
Bücher, Verzeichnisse u. s. w. obliegt. 


Die Verwaltungskosten der 
Postsparkasse werden von dem Mi- 
nister der Posten und Telegraphen auf 
die Kassen der an den Departements- 
Hauptorten angestellten Postamtsvor- 
steher angewiesen. In den Büchern 
des Rechnungsführers wird eine Rech- 
nung mit dem Schatzmeisteramte er- 
öffnet, in welcher die persönlichen und 
sächlichen Ausgaben der Postsparkasse 
dem Gewinne aus dem von dem Staats- 
schatze der Sparkasse gewährten Zins- 
fufse gegenüberzustellen sind. So lange 
die persönlichen und sächlichen Aus- 
gaben der Postsparkasse noch nicht 
mit einiger Sicherheit im Voraus ver- 
anschlagt werden können, werden die- 
selben nach Mafsgabe des Bedürfnisses 


durch ministerielle Beschlüsse festgesetzt. 
Sollten die im Gesetz vorgesehenen 
Einnahmen der Postsparkasse die Ver- 
waltungskosten derselben nicht decken, 
so wird ein besonderer Kredit in Höhe 
des Differenzbetrages dem Budget des 
Ministeriums der Posten und Tele- 
graphen zur Verfügung gestellt. 


3. Die Thätigkeit der Postbüreaus. 


a. Einzahlungen. Bei der ersten 
Niederlegung eines Geldbetrages in die 
Postsparkasse mufs der Einleger sich 
zunächst darüber erklären, ob er die 
Einzahlung für eigene Rechnung oder 
für diejenige eines Andern bewirken 
will, und demgemäfs die Ausfertigung 
eines Postsparkassenbuches beantragen. 
Zu diesem Zwecke hat er seinen Fa- 
miliennamen und seinen Vornamen, 
sein Alter, den Tag und Ort seiner 
Geburt, seinen Wohnort und sein Ge- 
werbe zu bezeichnen und gleichzeitig 
die Erklärung abzugeben, dafs er kein 
anderes von der Postsparkasse oder 
von einer Privatsparkasse ausgegebenes 
Sparkassenbuch besitzt. Die Postspar- 
kassenbücher werden von der Central- 
verwaltung, mit Nummern versehen, den 
Departements - Postdirectoren geliefert 
und von diesen nach Mafsgabe der von 
den Postanstalten gestellten Anträge an 
die Sparer durch Vermittelung der Post- 
amtsvorsteher verabfolgt. 


Zahlt der Sparer für eigene Rech- 
nung ein, so hat er den Antrag auf 
Ausfertigung eines Postsparkassenbuches 
auch selbst zu unterzeichnen; ist er des 
Schreibens unkundig, so wird dies von 
dem Postamtsvorsteher durch einen 
entsprechenden Vermerk auf dem An- 
trage bescheinigt. 


Wittwen müssen aufser ihrem eige- 
nen Namen und ihren Vornamen die 


sämmtlichen Namen des verstorbenen 
Ehegatten angeben. 
Verheirathete Frauen, welche 


ohne Rücksicht auf die Festsetzungen 
des Ehevertrages und ohne den Bei- 
stand ihrer Männer eine Einlage in die 
Postsparkasse machen wollen, sind zur 
selbstständigen Stellung des Antrages 
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auf Ausfertigung eines Postsparkassen- 
buches berechtigt, sie müssen aber 
eine dahingehende Erklärung abgeben 
und dabei den Namen und die Vor- 
namen des Ehegatten bezeichnen; in 
jedem anderen Falle bedarf eine ver- 
heirathete Frau zur Erwerbung eines 
Postsparkassenbuches des Beistandes 
ihres Gatten, welcher dann auch den 
bezüglichen Antrag mit zu unterzeich- 
nen hat. 


Minderjährige, welche ohne Ge- 
nehmigung ihrer gesetzlichen Vertreter 
die Postsparkasse benutzen wollen, 
müssen die Namen des Vaters bz. — 
wenn derselbe nicht mehr am Leben 
ist — diejenigen der Mutter angeben; 
sind sie verwaist, so bedarf es der 
genauen Bezeichnung des Vormundes. 
Wenn aber die Einlage eines Spar- 
betrages für Rechnung eines Minder- 
jährigen durch den gesetzlichen Ver- 
treter desselben erfolgt, so ist es Sache 
des Vertreters, die von der Postspar- 
kasse geforderten Formalitäten zu er- 
füllen. 


Wer zu Gunsten eines Dritten 
eine Spareinlage machen will, hat den 
Antrag auf Ausfertigung eines Postspar- 
kassenbuches selbst zu unterzeichnen, 
doch wird von einem Wohlthäter, wel- 
cher unbekannt zu bleiben wünscht, 
die Unterschrift nicht verlangt, an 
Stelle derselben tritt in diesem Falle 
eine bezügliche Bescheinigung des 
Postamtsvorstehers. Erfolgt die Einlage 
zufolge einer testamentarischen Be- 
stimmung, so ist auf die letztere in 
dem mehrerwähnten Antrage Bezug zu 
nehmen. 


Wenn eine Gesellschaft zu ge- 
genseitiger Unterstützung ein 
Postsparkassenbuch erwerben will, so 
hat der Vertreter derselben der Post- 
sparkasse ein Exemplar des Gesell- 
schaftsstatuts vorzulegen und sich in 
jedem einzelnen Falle über die ihm 
seitens der Gesellschaft ertheilte Er- 
mächtigung zur Niederlegung von Gel- 
dern in die Postsparkasse auszuweisen. 
Diese Bestimmung findet auch An- 
wendung auf Arbeiter-Korporationen, 


Wohlthätigkeitsvereine und andere ähn- 
lichen Zwecken dienende Gesellschaften, 
denen von dem Minister der Posten 
und Telegraphen die Benutzung der 
Postsparkasse gestattet worden ist. 


In Bezug auf diejenigen Einlagen, 
welche zum Zwecke eines Ge- 
schenkes oder zufolge eines Testa- 
ments für dritte Personen gemacht 
werden, ist besonders angeordnet, 
dafs ı. die Postsparkassenbücher an 
andere Personen nicht abgetreten wer- 
den dürfen, und 2. der Einleger ver- 
pflichtet sein soll, über die Rückzahlung 
des Sparguthabens, je nachdem es sich 
um einen Grofsjährigen oder Minder- 
jährigen handelt, von vornherein eine 
gewisse Bestimmung zu treffen. Im 
ersteren Falle soll ein bestimmter Zeit- 
punkt für die Rückzahlung angegeben 
werden, im letzteren Falle ist es zu- 
lässıg, für dieselbe den Tag der Grofs- 
jährigkeit oder auch einen dem Datum 
nach im Voraus nicht zu bestimmenden 
Zeitpunkt, z. B. den Tag der Ver- 
heirathung, zu bezeichnen. 


Ueber die erste Einzahlung eines 
Betrages in die Postsparkasse wird dem 
Sparer eine vorläufige Quittung ertheilt, 
welche innerhalb drei Tage, wobei der 
Tag der Einzahlung, sowie die Sonn- 
tage und Feiertage nicht mit in Be- 
tracht kommen, gegen ein Postspar- 
kassenbuch umzutauschen ist, welches 
die Namenszeichnung des Departements- 
Postdirectors trägt. Letzterem werden die 
wegen Ausfertigung von Postsparkassen- 
büchern gestellten Anträge gleichzeitig 
mit der bereits erwähnten Benachrich- 
tigung über die stattgehabten Ein- und 
Auszahlungen täglich von den Post- 
amtsvorstehern iibersandt. Nach Prü- 
fung dieser Anträge veranlafst der De- 
partements-Postdirector die Eintragung 
jeder ersten Einzahlung in ein neu anzu- 
legendes Postsparkassenbuch durch den 
am Departements-Hauptorte angestellten 
Postamtsvorsteher und sendet dann die 
Bücher, nachdem in einem besonderen 
Verzeichnisse von den Nummern und 
Beträgen derselben Vermerk genommen 
worden ist, an die Postamtsvorsteher 
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zurück, welche sie gegen die den Ein- 
legern ertheilten vorläufigen Quittungen 
auswechseln. Die Anträge werden 
demnächst von dem Departements- 
Postdirector der Centralverwaltung über- 
reicht und von letzterer übersichtlich 
geordnet aufbewahrt, um bei Rückzah- 
lungsanträgen etc. als Kontrolmittel 
verwandt zu werden. 

Die Einzahlung aller späteren Ein- 
lagen erfolgt unter Vorlegung des 
Postsparkassenbuches, ohne dafs es 
einer weiteren Legitimation des Ein- 
legers bedarf. Ueber jede auf Grund 
eines Postsparkassenbuches gemachte 
Einlage wird, ebenso wie bei der ersten 
Einzahlung, dem Sparer eine vorläufige 
Quittung ertheilt, welche die Nummer 
des Buches, den Namen des Sparers 
und die Benachrichtigung enthält, dafs 
das Postsparkassenbuch binnen drei 
Tagen gegen Rückgabe der Quittung 
wieder zur Aushändigung gelangen 
werde. Die Postsparkassenbücher wer- 
den den Einlegern abgenommen und 
ebenfalls der an den Departements- 
Postdirector zu richtenden Benachrichti- 
gung über die täglich ein- und ausge- 
zahlten Sparbeträge beigefügt. Der 
Departements-Postdirector läfst nun, wie 
bei der ersten Einlage, von dem am De- 
partements-Hauptort angestellten Post- 
amtsvorsteher die eingezahlten Beträge 
in die einzelnen Bücher eintragen 
und letztere unverzüglich an die Post- 
amtsvorsteher zurückgelangen. Dadurch, 
dafs nur die Amtsvorsteher in den 
Departements - Hauptorten berechtigt 
sind, die beı den einzelnen Postanstalten 
angesammelten Sparbeträge in die Post- 
sparkassenbücher einzutragen, wird eine 
wirksame Kontrole über die anderen 
Postamtsvorsteher ausgeübt. Da nun 
die zuerst genannten Amtsvorsteher 
ebenfalls in der Lage sind, Sparein- 
lagen unmittelbar entgegenzunehmen, 
so ist behufs Ausführung einer Kon- 
trole über die richtige Buchung dieser 
Beträge die Bestimmung getroffen, dafs 
die bezüglichen Eintragungen in die 
Postsparkassenbücher von dem Depar- 
tements-Postdirector bz. von dem Ver- 
treter desselben gegengezeichnet werden. 


Die zum Zweck von Einlagen der 
Postsparkasse übergebenen Sparkassen- 
bücher werden den Sparern amtlich 
nicht wieder zugestellt, den letzteren 
ist vielmehr überlassen, die Bücher von 
den Postamtsvorstehern zurückzufordern; 
geschieht dies während des auf die 
vorerwähnte Frist von drei Tagen fol- 
genden Monats nicht, so werden die 
Postsparkassenbücher dem Departe- 
ments-Postdirector wieder zugesandt, 
welcher sie bis zur späteren Abforde- 
rung in Verwahrung nimmt. 


Die Postamtsvorsteher und ihre 
Untergebenen können aus der Postspar- 
kassen-Einrichtung keinen Nutzen ziehen, 
denn es ıst ihnen ausdrücklich unter- 
sagt, für sich oder für einen dritten 
ein Postsparkassenbuch zu erwerben. 


b. Rückzahlungen. Die Rück- 
zahlung von Postsparbeträgen durch 
die Postamtsvorsteher ist nur mit Ge- 
nehmigung der Centralverwaltung zu- 
lässig. In Folge dessen mufs ein 
Sparer, welcher sein Guthaben ganz 
oder theilweise zurückziehen will, einen 
dahin gehenden Antrag auf einem von 
der Postverwaltung gelieferten und bei 
jeder zum Postsparkassendienst zuge- 
lassenen Postanstalt bereitgestellten 
Formular unmittelbar an den Minister 
der Posten und Telegraphen richten 
unter Angabe der Nummer des Post- 
sparkassenbuches, der Summe, welche 
zurückgezahlt werden soll, und des 
Postbüreaus, bei welchem die Abhe- 
bung gewünscht wird. Anträge auf 
Rückzahlungen können natürlich nur 
von dem Inhaber des Postsparkassen- 
buches selbst gestellt werden und 
müssen von ihm unterzeichnet bz., 
wenn er des Schreibens unkundig ist, 
von dem betreffenden Postamtsvor- 
steher mit einer entsprechenden Be- 
scheinigung versehen sein. 


Wenn der Sparer den Antrag auf 
Ausfertigung des Postsparkassenbuches 
seiner Zeit nicht selbst unterzeichnet 
hat, eine Unterschrift von ıhm der 
Verwaltung also noch nicht vorliegt, 
so mufs seine Unterzeichnung auf dem 
Rückzahlungsantrage von dem Ortsvor- 


steher oder Polızeikommissar seines 
Heimathsortes beglarıbigt werden. 


Die Genehmigung zur Zurückzahlung 
des gekündigten Betrages wird auf 
dem Rückzahlungsantrage selbst nieder- 
geschrieben und dem Sparer innerhalb 
der durch das Gesetz bestimmten acht- 
tivigen Frist unmittelbar übersandt. 
Ein Doppel der Genchmigungsverfügung 
empfängt in Form einer Zahlungsanwei- 
sung derjenige Postamtsvorsteher, wel- 
cher die Rückzahlung bewirken soll. 
Bei Einhaltung der für die Rückzah- 
lung vorgeschriebenen Fristen wird als 
Anfangstermin der letzteren der Tag 
angenommen, an welchem der Rück- 
zahlungsantrag nach Mafsgabe des auf 
demselben befindlichen Post-Aufgabe- 
stempels zur Einlieferung gelangt ist. 
Die Rückzahlung erfolgt gegen Vorzei- 
gung der von der Centralverwaltung 
ertheilten Genehmigungsverfügung; vor- 
her hat jedoch der Amtsvorsteher die 
Richtigkeit dieser Verfügung durch 
Vergleichung mit der Zahlungsanwei- 
sung zu prüfen, den Betrag der ge- 
kündigten Summe in das Sparkassen- 
buch unter Hinzufügung seiner Unter- 
schrift und des Tagesstempels einzu- 
tragen und den Empfangsberechtigten 
auf der Genehmigungsverfügung Quit- 
tung leisten zu lassen. Die Prüfung 
hat sıch auch darauf zu erstrecken, 
dafs die Unterschrift des Empfängers 
mit derjenigen auf dem Rückzahlungs- 
antrage übereinstimmt. Eine Beob- 
achtung dieser Vorschrift ıst insofern 
wichtig, als die Richtigkeit der Unter- 
schrift auf dem Rückzahlungsantrage 
ber der Centralverwaltung durch Ver- 
gleichung mit derjenigen Unterschrift, 
welche sich auf dem wegen Ausferti- 
gung des Postsparkassenbuches seiner 
Zeit gestellten Antrage befindet, fest- 
gestellt worden ist. 


Wenn die erste Einzahlung des Sparbe- 
trayes von einer verheiratheten Frau 
im Beistande ıhresEhemannes be- 
wirkt ist, so erfolgt die Rückzahlung 
an beide Ehegatten gegen gemein- 
schaftliche Quittung. Die Rückzahlung 
an einen der beiden Ehegatten gegen 
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eine von demselben allein zu voll- 
ziehende Quittung ist nur dann zu- 
lässig, wenn eine von dem anderen 
Theile ausgestellte, der Quittung anzu- 
heftende Einverständnifserklärung vorge- 
legt wird. 

An einen ohne Beistand seines 
gesetzlichen Vertreters zur Be- 
nutzung der Postsparkasse zugelassenen, 
noch nicht ı6 Jahre alten Min- 
derjährigen darf die Rückzahlung 
eines Sparbetrages nur in Gegenwart 
und unter schriftlicher Zustimmung 
seines gesetzlichen Vertreters erfolgen. 
Für einen Minderjährigen, welcher 
unter Mitwirkung seines gesetz- 
lichen Vertreters cine Einlage ın 
die Postsparkasse gemacht hat, kann 
die Quittung über zurückempfangene 


Sparbeträge von dem Vermögens- 
verwalter oder Vormund ausgestellt 
werden. 


Wenn der Sparer zur Abhebung des 
gekündigten Sparbetrages nicht selbst 
erscheinen will, so mufs er seinen 
Vertreter schriftlich bevollmächtigen, 
für ihn Geld in Empfang zu nehmen 
und darüber Quittung zu leisten. Auf 
der von dem Vertreter zu vollziehen- 
den Quittung wird von der ertheilten 
Vollmacht Vermerk genommen. 


Für den Fall, dafs der Sparer des 
Schreibens unkundig oder daran ver- 
hindert ıst, über seine Person aber 
kein Zweifel besteht, kann die Quit- 
tung über die zurückgezahlte Summe 
durch eine von zwei Zeugen zu voll- 
ziehende Bescheinigung ersetzt werden. 
Letztere ist von dem Postamtsvor- 
steher, zum Zeichen, dafs die Voll- 
ziehung des Schriftstückes ordnungs- 
mäfsıg stattgefunden hat, mit zu unter- 
schreiben. 


Die Gesellschaften zu gegen- 
seitiger Unterstützung oder ähn- 
liche Unternehmungen, welche Gelder 
aus der Postsparkasse zurückzichen 
wollen, haben zur Vollziehung der 
Quittungen einen mit ausreichender 
und den Bestimmungen ihrer Statuten 
entsprechender Vollmacht ausgerüsteten 
Beauftragten abzuordnen. Enthalten 
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die Statuten besondere Bestimmungen 
hierüber nicht, so mufs der Beauftragte 
mit einer von sdimmtlichen Mitgliedern 
des Verwaltungsrathes der Gesellschaft 
ausgestellten Vollmacht versehen sein. 


Der Inhaber eines Postsparkassen- 
buches, dessen Betrag erst nach einer 
bestimmten Zeit zurückgezogen werden 
darf, mufs, sobald er die Auszahlung 
beantragt, den Beweis führen, dafs die 
gestellte Frist abgelaufen ist. Wenn 
nach der Bestimmung des Einlegers 
eine für ein minderjähriges Mädchen 
in der Postsparkasse niedergelegte 
Summe erst bei der Verheirathung 
desselben ausgezahlt werden soll, so 
mufs dem Antrage auf Herauszahlung 
des Guthabens aufser der Bescheini- 
gung über die stattgehabte Trauung 
die Zustimmung des Ehegatten beige- 
fügt werden. 


Jede Cession eines Guthabens 
zu Gunsten eines Dritten ist der Post- 
sparkasse ordnungsmäfsig anzuzeigen. 
Meldet sich der Cessionar zur Zurück- 
ziehung der betreffenden Summe, so 
mufs er sich über seine Persönlichkeit 
und Empfangsberechtigung genügend 
ausweisen. 


Bei der Rückzahlung von Spar- 
geldern nach dem Tode eines 
Buchinhabers werden auf der Rück- 
seite der Quittung diejenigen Schrift- 
stlicke vermerkt, welche zur Legitima- 
tion bz. der Erben, Beschenkten, Le- 
gatffe oder anderer Berechtigten vor- 
gelegt worden sind; die Vollziehung 
der Quittung hat durch die Empfangs- 
berechtigten bz. deren Beauftragte zu 
erfolgen. 


Stellt sich der Sparer zur Abhebung 
des gekündigten Sparbetrages nicht in 
dem Monat, welcher auf den Tag der 
Rückzahlungsgenehmigung folgt, bei 
der Postanstalt ein, so wird sein Rück- 
zahlungsantrag für nichtig erklärt und 
die Zahlungsanweisung an den Minister 
der Posten und Telegraphen zurück- 
gesandt. Die Rückzahlung kann dann 
nur noch auf einen neuen Antrag und 
eine neue Anweisung der Centralver- 
waltung erfolgen. 


Wenn dem Sparer die Verfügung, 
auf Grund deren er die Rückzahlung 
der gekündigten Summe beanspruchen 
kann, abhanden gekommen ist, so be- 
darf es zur Empfangnahme des Geldes 
der Vorlegung einer von ihm auszu- 
stellenden und von dem Bürgermeister 
oder dem  Polizeikommissar seines 
Wohnortes zu bescheinigenden Verlust- 
anzeige. Die Aushändigung des Post- 
sparkassenbuches erfolgt ın diesem 
Falle aber nur mit ausdrücklicher Ge- 
nehmigung des Departements - Post- 
directors. 


Für den Fall, dafs das Postspar- 
kassenbuch in Verlust gerathen 
ist, hat der rechtmäfsige Besitzer des- 
selben eine von dem Bürgermeister 
oder Polizeikommissar zu bescheinı- 
gende Verlustanzeige an den Minister 
der Posten und Telegraphen zu richten. 
Das Buch wird alsdann nach Ablauf 
eines Monats, vom Tage des Eingangs 
der Verlustanzeige bei der Centralver- 
waltung an gerechnet, durch ein 
Doppel ersetzt. Einen Vermerk über 
die Ausstellung des letzteren behält 
der Rechnungsführer in dem Stamm- 
register zurück. Der Betrag des ın 
Verlust gerathenen Buches mit Ein- 
schlufs der darauf entfallenden Zinsen 
geht in das neue Buch als erste Ein- 
lage über. Kommt das Buch wieder 
zum Vorschein, so wird es dem Sparer 
nicht zurückgegeben, sondern für 
nichtig erklärt und dem Rechnungs- 
führer der Postsparkasse zur Aufbewah- 
rung überwiesen. 


Die von jedem Postamtsvorsteher 
über den Geldumsatz bei der Postspar- 
kasse an den Departements-Postdirector 
täglich zu erstattende ‘Meldung ge- 
schieht durch eine Nachweisung, in 
welche die Nummern der Postspar- 
kassenbücher, die Namen der Besitzer 
derselben und die einzelnen während 
des Tages ein- und ausgezahlten Spar- 
beträge aufgenommen werden. Diese 
Nachweisung wird von dem Departe- 
ments-Postdirector unverzüglich an die 
Centralverwaltung der Postsparkasse 
weitergesandt und kommt auf diese 


Weise in die Hande des Rechnungs- 
führers zum Zweck der Aufstellung 
des täglichen Abschlusses. Wenn bei 
einer Postanstalt keine Ein- oder Aus- 
zahlung von Sparbeträgen stattgefunden 
hat, so mufs eine Leernachweisung 
eingereicht werden. Der Departements- 
Postdirector empfängt zu seinem per- 
sönlichen Gebrauche von den Postamts- 
vorstehern ein Doppel dieser Nach- 
weisung, welchem die wegen Ausfertigung 
von Postsparkassenbüchern gestellten 
Anträge bz. die Postsparkassenbücher 
selbst und die von der Centralverwal- 
tung erlassenen, von den Empfängern 
mit Quittung versehenen Zahlungsver- 
fiigungen beigeschlossen werden. 

In den ersten Tagen des Monats 
werden von jedem Postamtsvorsteher 
zwei Nachweisungen, von denen die 
eine die im vergangenen Monat be- 
wirkten Einzahlungen, die andere die 
in derselben Zeit geleisteten Auszah- 
lungen an Sparbeträgen umfafst, auf- 
gestellt und dem Departements-Post- 
director übersandt. Dieser hat sich auf 
Grund der bei dem Postamte des De- 
partements-Hauptortes geführten Bücher 
davon zu überzeugen, dafs der Gesammt- 
betrag der monatlichen Einzahlungen 
mit der Summe der Beträge tiberein- 
stimmt, welche von dem am zuletzt 
genannten Orte angestellten Postamts- 
vorsteher nach und nach in die Post- 
sparkassenbücher eingetragen worden 
sind, und die Richtigkeit der Summe 
der monatlichen Rückzahlungen unter 
Zurückgehen auf die ihm täglich von 
den Postamtsvorstehern zugesandten 
Quittungsbeläge zu prüfen. Demnächst 
fertigt der Departements-Postdirector je 
eine Hauptzusammenstellung der bei 
den Postanstalten des Departements 
während des Monats stattgehabten Ein- 
und Auszahlungen von Sparbeträgen 
und läfst beide Hauptzusammenstellun- 
gen durch Vermittelung der Central- 
verwaltung an den Rechnungsführer 
der Postsparkasse gelangen. Der Haupt- 
zusammenstellung der Einzahlungen 
wird eine von dem am Departements- 
Hauptorte angestellten Postamtsvor- 
steher auszustellende Quittung über den 


Gesammtbetrag der bei den Postan- 
stalten des Departements während des 
Monats stattgehabten Einzahlungen bei- 
gefiigt. Mit der Hauptzusammenstel- 
lung der Auszahlungsbeträge werden die 
dem Departements-Postdirector täglich 
zugegangenen, mit Empfangsbescheini- 
gung versehenen Zahlungsverfügungen 
vereinigt. Der Rechnungsführer der 
Postsparkasse hat nun die Ueberein- 
stimmung des Betrages der bezeich- 
neten Quittung mit der Summe, welche 
die ihm täglich zugesandten Einzah- 
lungsnachweisungen der Postamtsvor- 
steher ergeben, zu prüfen und sich 
von der Richtigkeit der Hauptzusam- 
menstellung der im Laufe des vergan- 
genen Monats zur Auszahlung gelangten 
Sparbeträge auf Grund der mitgesandten 
Quittungsbeläge zu überzeugen. Ueber 
die Gesammtsumme der bei den Post- 
anstalten des Departements monatlich 
stattgehabten Auszahlungen wird dem- 
nächst von dem Rechnungsführer der 
Postsparkasse dem am Departements- 
Hauptorte angestellten Postamtsvor- 
steher ebenfalls eine Quittung zuge- 
fertigt. 


4. Der Geschäftsverkehr der 
Postsparkasse mit der Depositen- 
kasse und der Finanzverwaltung. 


Wenn nach dem von dem Rech- 
nungsführer der Postsparkasse täglıch 
zu fertigenden Abschlusse die Summe 
der Einzahlungen diejenige der Rück- 
zahlungen übersteigt, so wird der 
Ueberschufs auf Anordnung der Central- 
verwaltung mittels einer Anweisung auf 
die Bank an die Depositenkasse abge- 
führt. Ergiebt sich dagegen, dafs die 
tägliche Summe der Rückzahlungen 
höher ist als diejenige der Einzahlun- 
gen, so hat die Depositenkasse auf 
Verfügung der Centralverwaltung eine 
Anweisung auf die General-Staatskasse 
über den Minderbetrag zu Gunsten des 
Rechnungsführers der Postsparkasse aus- 
zufertigen, welcher diese Anweisung 
alsdann gegen Quittung bei der General- 
Staatskasse in Empfang nimmt. 

Am Ende des Jahres hat die Depo- 
sitenkasse der Postsparkasse einen Aus- 
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zug aus der laufenden Rechnung zuzu- 
fertigen; der Rechnungsführer der Post- 
sparkasse prüft diesen Auszug auf 
Grund seiner Bücher und stellt dem- 
nächst die dem Guthaben der Sparer 
zuzuschreibenden und die auf die Ver- 
waltungskosten der Postsparkasse zu 
verrechnenden Zinsen fest. 


Den Ankauf der aus dem Guthaben 
‚bei der Postsparkasse zu beschaffenden 
Rententitel vermittelt die Depositen- 
kasse unter Berechnung des nach dem 
mittleren Tageskurse sich ergebenden 
Betrages; dabei haben die Sparer, 
welche selbst den Antrag auf Ankauf 
von Rententiteln stellen, die Wahl zwi- 
schen Renten, welche auf Namen, und 
solche, welche auf den Inhaber lauten. 
Die Rententitel werden dem Rechnungs- 
führer der Postsparkasse zugesandt, wel- 
cher sie durch Vermittelung der Post- 
amtsvorsteher an die Empfangsberech- 
tigten aushändigen läfst. Die für die Be- 
schaffung der Renten zu berechnenden 
Summen werden von dem Guthaben 
der Sparer in den Konten derselben 
abgeschrieben und bei der Aushändı- 
gung der Rententitel als gewöhnliche 
Rückzahlung ın die Postsparkassen- 
bücher eingetragen. Wenn die Zustel- 
lung der angekauften Rententitel an 
die Sparer aus irgend einem Grunde 
nicht möglich ıst, so werden diese 
Werthpapiere bei der Depositenkasse 
aufbewahrt. 


Der Rechnungsführer der l’ostspar- 
kasse hat im Laufe eines jeden Mo- 
nats eine Abschrift des nach seinem 
Hauptbuche für den vorangegangenen 
Monat sich ergebenden Abschlusses 
und ein Verzcichnifs der während des 
Monats für Rechnung der Postsparkasse 
vorgekommenen Einnahmen und Aus- 
gaben ncbst den dazu gehörigen Be- 
lägen an die General-Direction des 
öffentlichen Rechnungswesens zu senden. 
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Die Thatigkeit des Rechnungsftihrers 
und der Beamten bei den Postbüreaus 
in den Departements steht nicht allein 
unter der beständigen Kontrole des 
Ministers der Posten und Telegraphen, 
sondern wird aufserdem auch noch 
von der Generalinspection der Finanzen 
überwacht. Die von der letzteren bei 
Ausübung ihrer Aufsichtspflicht aufzu- 
nehmenden Verhandlungen und zu er- 
stattenden Berichte werden von dem 
Finanzminister dem Minister der Posten 
und Telegraphen mitgetheilt. 

Um das Interesse an der Ausführung 
des Postsparkassendienstes zu beleben, 
hat der Minister der Posten und Tele- 
graphen durch Erlafs vom 20. Dezem- 
ber 1881 die Bestimmung getroffen, 
dafs die Postamtsvorsteher als aufser- 
ordentliche Einnahme für jedes durch 
ihre Vermittelung im Laufe des Jahres 
1882 ausgefertigte Postsparkassenbuch 


eine feste Vergütung von 10 Cent. 
und aufserdem 50 Cent. für je 
tooo Francs der bei ihnen bis zum 


Gesammtbetrage von 100000 Francs 
eingezahlten Sparsummen, und 25 Cent. 
für je rooo Francs der den Betrag 
von 100000 Francs übersteigenden 
Spareinlagen erhalten sollen. Am Ende 
des laufenden Jahres hat jeder Post- 
amtsvorsteher eine Aufstellung der ihm 
hiernach zustehenden Vergütung an den 
Departements-Postdirector einzurcichen; 
die sämmtlichen Aufstellungen werden 
alsdann von den Departements-Postdirec- 
toren in eine Uebersicht aufgenommen 
und mit der letzteren an die Central- 
verwaltung weitergereicht, welche dem- 
nächst die Zahlung dieser auf die Ver- 
waltungskosten zu verrechnenden Ver- 
gütungen anordnet. Diese die pekuniäre 
Lage der Postamtsvorsteher verbessernde 
Bestimmung hat zunächst nur für das 
Jahr 1882 Gültigkeit und kann für die 
folgenden Jahre abgeändert werden. 
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15. Die Zeitrechnung der Mohammedaner. 
Von Herrn Postdirector Raab ın Guhrau. 


Es wird ziemlich allgemein ange- 
nommen, dafs die Mohammedaner beı 
ihrer Zeitrechnung lediglich nach dem 
Monde sich richten. Das ist in- 
defs keineswegs der Fall. Allerdings 
ist die in Arabien uralte Zeitrechnung 
nach dem Mondjahr von Mohammed 
bestätigt und durch Festsetzungen ın 
dem Koran gceheiligt worden; aber 
im bürgerlichen Leben, sowie in der 
Astronomie haben die Araber doch schon 
frühzeitig der vortheilhafteren Rechnung 
nach dem Sonnenjahr bedeutende Kon- 
zessionen machen müssen. 

Die mohammedanische Aera, welche 
nach der Hedschra (Hegira), d. 1. der 
Flucht Mohammeds von Mekka nach 
Medina, datirt und mit dem 16. Juli 
des Jahres 622 n. Chr. beginnt, zählt 
nach wahren Mondjahren. 

Der Mond bewegt sich bekanntlich 
von Westen nach Osten um die Erde 


und mit dieser um die Sonne. Er 
braucht zu einem Umlaufe um die 


Erde etwa 29'/, Tage (genau 29 Tage 
ı2 Stunden 44 Minuten 3 Sekunden), 
welcher Zeitraum als synodischer 
Monat bezeichnet wird. 12 solcher 
Monate geben das Mondjahr, dessen 
genaue astronomische Dauer == 354 Ta- 
gen 8 Std. 48 Min. 36 Sek. ist. | 

Das bürgerliche mohammedanısche 
Jahr besteht aus 12 Monaten zu 30 
bz. 29 Tagen und hat 354 Tage. Die 
Monate heifsen: 


Moharrem 30 Tage, 
Safer . 29 ~ 
Rebi cl-ewwel 30 - 
Rebi el-achir 29 - 
})schumadi el-ewwel 30 - 
Dschumadi el-achır 29 - 
Redscheb . . . . 3 - 
Schaban 20 - 
Ramadan 30 - 
Schewwal i a 2O > 
Dsul-kade . . . . 30 - 
I)su'l-hedsche 29 - 


Summa 354 Tage. 


der oben angegebenen Dauer gehen 
354 Tage 8 Std. 48 Min. 36 Sek. 
Vernachlässigt man die Sekunden, die 
sich erst in 2400 Jahren zu einem 
Tage anhaufen, so betragen 30 astrono- 
mische Mondjahre gerade 10 631 Tage. 
Da nun 30 bürgerliche Mondjahre zu 
354 Tagen nur 10620 Tage geben, 
so müssen 1m Verlaufe von 30 Jahren 
11 Tage eingeschaltet werden, um das 
bürgerliche Jahr mit dem astronomischen 
oder die Anfänge der Monate mit der 
ersten Phase ın Uebereinstimmung zu 
bringen. Die Einschiebung findet statt 
111 Bey Gay Figs lOa 13y Phy. 8g- 2i 
24., 26. und 29. Jahre, so dafs immer 
das 2., 5., 7. u. $. W. Jahr ein Schalt- 
jahr von 355 Tagen wird. Der mo- 
hammedanische Schaltzyklus ist mithin 
zojihrig, und sein hoher Grad von 
Genauigkeit beweist, dafs er auf sorg- 
fältıgen, lang fortgesetzten Beobach- 
tungen beruht. 

Der Schalttag wird dem letzten Monat 
zugelegt, der dadurch 30 Tage erhält. 


Die arabische Woche umfafst, 
die hebräische, 7 Tage. 

Jeder Monat beginnt mit dem Ein- 
treten des Neumondes, ohne irgend 
welche Einschaltung, welche eine Ueber- 
einsimmung mit den durch die Bahn 


wie 


der Erde um die Sonne bedingten 
Zeitabschnitten herzustellen geeignet 


wäre. Der Jahresanfang (erste Tag des 
Monats Moharrem) fällt daher verschie- 
den und wandert in einem Zeitraume 
von etwa 33 unserer Jahrerückläufigdurch 
alle Jahreszeiten hindurch. Einige 
wolkige Tage vermögen den Beginn 
eines Monats hinauszuschieben, dem 
vorhergehenden Monat eine ungewohn- 
liche Dauer zu geben. Wenn auch 
Inkonvenienzen nach dieser Richtung 
hin zu den Seltenheiten gehören, da 
die Gegenden, in welchen der Islam 
vorherrscht, in der Regel eines klaren 
Himmels sich erfreuen, so kommt es 
doch thatsächlich vor, dafs zwei Theile 


Die 12 Monate halten also 354 Tage. | eines und desselben Landes um eimen 
Aber auf 12 synodische Monate von | Tag differiren. 
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Kein Wunder, dafs vielfach das Bediirf- 
nıfs nach einer anderen, den Anforde- 
rungen des täglichen Lebens entsprechen- 
den Zeitrechnung ftihlbar wurde.*) 


So lange die Araber — bemerkt Ideler 
über die Chronologie dieses Volkes — in 
ihrer Halbinsel eingeschlossen, auf einer 
niedrigen Stufe der Kultur standen, 
genügte ihnen ihr bewegliches Jahr 
vollkommen. Als sie aber, ıhre Gren- 
zen überschreitend, mit gebildeten Völ- 
kern in Berührung kamen und allmäh- 
lich selbst zu einer höheren bürger- 
lichen und wissenschaftlichen Entwicke- 
lung gelangten, sahen sie sich häufig 
in dem Fall, neben ıhrem wandelbaren 
Mondjahre eine nach der Sonne ge- 
ordnete Zeitrechnung zu gebrauchen. 
Am nächsten lag ihnen das julianische 
Jahr in den beiden im Orient gebräuch- 
lichen Formen, der egyptischen und 
syrischen. So wurden in den Kalendern 
der Morgenländer den Daten des arabı- 
schen Mondjahres häufig diejenigen des 
syrischen und egyptischen Sonnenjahres 
beigefügt. Die arabischen Astronomen 
bedienten sich bei ihren Beobachtungen 
und in ihren Tafeln mit Vorliebe des 
beweglichen persischen Sonnenjahres 
von 365 Tagen. 

Die Türken haben bei ihrer viel- 
fachen Berührung mit den christlichen 
Kulturvölkern sich der Anwendung 
einer nach der Sonne geordneten Zeit- 
rechnung gleichfalls nichtzu verschliefsen 
vermocht. Allerdings zählen sie die Jahre 
nach der allen Moslemin gemeinschaftli- 
chen Hedschra. Auch datiren sie und 
ordnen sie thre Feste nach dem vom Koran 
geheiligten Mondjahre; aber im bürger- 
lichen Leben gebrauchen sie auch das 
julhianische Sonnenjahr, und das geschieht 
nicht blos von Seiten der Geschäftswelt, 
sondern auch der türkischen Regierung. 


Alle offiziellen Schriftstücke türki- 
scher Behörden werden in der Regel 
zweifach datirt: nach »arabischen« 
und »griechischem« Datum, z. B. 


. R dz 
Sie ee oF (== I. September 
20. August 1296 


1880 n. St.). 
Unserer Jahreszahl bedienen sie 
sich nicht, es sei denn etwa im Ver- 


kehr mit den Christen. Wenn sie ein 
Sonnenjahr bezeichnen wollen, so nennen 
sie das Jahr der Hedschra, auf wel- 
ches sein Anfang trifft. 

In der Finanzverwaltung wird aus- 
schliefslich nach dem (griechischen) 
Sonnenjahre gerechnet, welches am 
1. März alten Styls (13. März n. St.) 
beginnt und mit dem 28. bz. 29. Februar 
(12. März n. St.) schliefst. Deshalb 
führt dieses Jahr in Constantinopel 
die Bezeichnung Goran (sene-1- 
mAlijje). 

Bei den Tiirken beginnt der Tag 
mit Sonnenuntergang (oder genauer 
7 Min. nach Sonnenuntergang), von 
welchem Zeitpunkte ab zweimal 12 Std. 
gezählt werden, so dafs z. B. ı Std. 
nach Sonnenuntergang = 1 Uhr ist. 
Da die Zeit des Sonnenuntergangs 
fortwährend varıırt, so müssen die türkı- 
schen Uhren jeden Tag oder doch 
wenigstens alle drei Tage regulirt wer- 


den. Diese Art der Stundeneintheilung 
ist bei der christlichen Bevölkerung 
des Orients ebenfalls im Gebrauch. 


Die im Orient lebenden Europäer neh- 
men dagegen unsere Zeiteintheilung 
zur Richtschnur; sie rechnen nach 
mittlerer Sonnenzeit. 

Das Observatorium in Constantinopel 
veröffentlicht in den Zeitungen für jeden 
Tag die türkische Zeit, welche dem 
mittleren Mittag, und diejenige, welche 
dem wahren Mittag entspricht. 


*) In dem 1858 in London erschienenen Buche »Essays on Indian Antiquities, Historic, 
Numismatic and Palaeographic, of the late James Prinsep, edited by Edward Thomase heifst es 
in Bezug auf die mohammedanische Zeitrechnung: 

»Such a mode of reckoning, so much at variance with the order of nature, could 
scarcely have been in use beyond the pastoral and semi-barbarous nation, by whom 


it was adopted, without the powerful aid of fanaticism; 


and even that has not 


been able to prevent the use of other methods by learned men in their 
computations, and by governments in the collection of revenue. 


16. Das Kaiserreich Japan. 


i) 
Zur Geographie des Landes. 


Als das Götterpaar Isanagi und 
Isanami — so erzählt eine japanische 
Legende — eines Tages auf die von 


Wolken gebildete Himmelsbriicke trat 
und Isanagi seine reich verzierte Lanze 
in das unten in der Tiefe rauschende 
Meer tauchte, theilte sıch dasselbe; aus 
den von derLanzenspitze herabfallenden 
Wassertropfen bildeten sich acht In- 
seln: Hondo, Kiushiu, Shikoku, Sado, 
Tsushima, Awaji, Oki und Iki. Isanagi 
und Isanami liefsen sich auf Awaji als 
die ersten Bewohner nieder und wurden 
die Stammeltern des japanischen Volkes, 
insbesondere der Herrscherfamilie. 


Jene acht Inseln, unter dem Namen 
Oyashima oder Alt- Japan zusammen- 
gefafst, bilden mit den im Laufe der 
Jahrhunderte gemachten Erwerbungen: 
Insel Yezo, Kurilen, Riukiu-Inseln und 
Bonin-Inseln das heutige Mikadoreich, 
welches von den germanischen Völkern 
Japan, von den romanischen Japon, 
von seinen Bewohnern aber Nihon 
oder Nippon, d. h. Land des Sonnen- 
aufgangs, genannt wird. 

Der nördlichste Punkt des Reiches, 
die Kunileninsel Shumshu, liegt 51° N., 
der südlichste, die Riukiuinsel Teru- 
mashima, 24° 20‘ N., der östlichste, 
Shumshu, 156° 36‘ O. Gr., der west- 
lichste, die Riukiuinsel Yonakuni, 
122° 53' O. Gr. Das ganze Land er- 
streckt sich somit tiber etwa 27 Breiten- 
und 24 Längengrade und hat einen 
Flächeninhalt von 379711 qkm mit 
33 623 373 Einwohnern (nach der 
Zählung von 1874). 

VondenInselnsind die bedeutendsten: 
Hondo, Yezo, Kiushiu und Shikoku. 
Die Grofse der Insel Hondo entspricht 
ungefähr derjenigen des Königreichs 


Ungarn, Yezo ist etwas gröfser als 
Bayern, Kıushiu so grofs wie Baden, 
Württemberg und Hohenzollern zusam- 
men, und Shikoku gleicht in Bezug auf 
Flächenraum der Provinz Schleswig- 
Holstein. 

Die Westküste des Landes wird vom 
japanischen Meere, die Ostküste vom 
stillen Ozean bespült. 

Die Scheidung der Riukiuinseln, des 
südlichsten Inselkomplexes von Kiushiu, 
bewirkt die Kolnetstrafse; die Van der 
Capellenstrafse trennt letztere Insel von 
Hondo, die Bungostrafse Kiushiu von 
Shikoku, die Linschotenstrafse Shikoku 
von Hondo und die Tsugarastrafse 
Hondo von Yezo. 

Nur einige gröfsere Ebenen hat 
Japan aufzuweisen; das Gebirge ist 
vorherrschend. Für die Bergzüge, 
welche fast sämmtlich mit der Küste 
parallel laufen, ıst die bedeutende Er- 
hebung der Gipfel und die geringe 
Höhe der Pässe charakteristisch. Den 
sanften Gebirgsformen und der reichen 
Bewaldung der Anhöhen verdanken 
die japanischen Landschaften ihre An- 
muth. 

Abweichend von der allgemeinen 
Uebung bezeichnen die Japaner nicht 
die Gebirgszüge, sondern nur die be- 
merkenswerthen Gipfel derselben mit 
Namen. Die Gipfel nehmen das Haupt- 
interesse des Volkes ın Anspruch, weil 
dieselben nach der buddhistischen 
Lehre von Gottheiten bewohnt sind 
und durch Wallfahrten zu den auf den 
Spitzen der Berge errichteten kleinen 
Tempeln der Segen der Götter er- 
langt wird. Diese Vorstellung mag 
wohl darın ıhren Grund haben, dafs 
die Mehrzahl der höchsten Berge in 
Japan vulkanischer Natur ist. Neben 
wenigstens 100 erloschenen Vulkanen 
giebt es 18, aus deren Kratern bis in 


*) In den Abschnitten I, II und III dieses Aufsatzes ist der Inhalt des kürzlich er- 
schienenen interessanten Werkes des Prof. Rein in Marburg »Japan nach Reisen und Studien 
im Auftrage der Kgl. Preufs. Regierung dargestellt. I. Band. Leipzig, Engelmann 1881« in ge- 


drängter Form frei wiedergegeben. 


Abschnitt IV gründet sich auf Mittheilungen von Fachzeitschriften, sowie auch auf das 


genannte Werk. 


hinein Verderben 
ausgestofsen 


neueste Zeit 
Lavaströme 


die 
bringende 
worden sind. 


Die Folge der gebirgigen Natur 
Japans ist der grofse Wasserreichthum 
des Landes. Der Wasserstand der 
Ströme, Bäche und Binnenseen wech- 
selt in den verschiedenen Jahreszeiten; 
derselbe ist am höchsten im Sommer 
und Herbst, wenn der Schnee auf den 
Gebirgen schmilzt, oder wenn der 
Südwestmonsun die Temperatur be- 
deutend erhöht und lang anhaltende 
Regengüsse mit sich bringt. Dann 
stürzen die Wassermassen tosend durch 
die Schluchten und Thäler, indem sie 
dabei alles lose Felsgeröll mit sich 
fortreifsen. Häufig wird den Fluthen 
ihr Bett zu eng, und weithin über- 
schwemmen sie die anliegenden Ge- 
biete. 


Die drei bedeutendsten japanischen 
Ströme sind: der Tone- gawa, der 
Shinano - gawa und der Kiso - gawa, 
sämmtlich auf Hondo. 


Der Wasserreichthum Japans zeigt 
sich auch in dem Vorhandensein vieler 
Binnenseen, besonders auf den Inseln 
Yezo und Hondo. Diejenigen auf Yezo 
sind noch sämmtlich unerforscht. Von 
den Seen der Insel Hondo ist der 
gröfste der Biwa-ko, der sich zwischen 
den Buchten von Wakasa, Owari und 
Osaka in einer Längenausdehnung von 
8 Meilen erstreckt, und dessen Fläche 
fast so grofs ist, wie die des Genfer 
Sees. Die Tiefe soll nicht über 100 m 
hinausgehen. Aus dem schönen grünen 
Wasserspiegel dieses Bmnenmeeres 
ragen einige kleine Felseninseln hervor, 
welche Seevögeln zum Aufenthalte die- 


nen. Die Umgebung bietet für den 
Natur- und Kunstfreund viel des 


Interessanten. 


Nächst dem Biwa-ko ist der Ina- 
washiro der ansehnlichste See, welcher 
am Fufse des Vulkans Bantai-san über 
einen Flächenraum von ctwa 2 Quadrat- 
meilen sich ausbreitet. Dieser rings 
von Wald umgebene See ıst fischreich 
und tief. 
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Das am schönsten gelegene Binnen- 
meer ist der fischleere Chiuzenji-See 
im Nikkogebirge. In einer Höhe von 
1340 m liegt dieses klare Wasser- 
becken in einsamer reizender Natur am 
Abhange eines heiligen Berges, des 
Nantai-san. Hügel, von frischem Laub- 
und Nadelwald bestanden, umkränzen 
die Ufer des Sces. Der Daiya-gawa, 


der Abflufs des letzteren, stürzt un- 
mittelbar beim Verlassen des Sees 
ı25 m hoch in zwei Absätzen über 


T.avagestein in eine Waldschlucht hin- 
unter. 

Im Hinblick auf die südliche Lage 
des Inselreiches sollte man annehmen, 
dafs das Klıma Japans etwa demjenigen 
in den Mittelmeerländern gleichkomme. 
Dies ist jedoch nicht der Fall. Wäh- 
rend z. B. die mittlere Temperatur von 
Gibraltar -+ 17,3° C., die von Kreta 
+ 18° C. beträgt, hat Tokio nur 
+ 13,8° C. im Mittel. Der Winter ist 
verhältnifsmäfsig kalt, dabei heiter, und 
dauert lange, ım mittleren Japan 5 
bis 6, auf Yezo sogar 7 Monate. Die 
Gebirge sind den ganzen Winter hın- 
durch mit Schnee bedeckt. An der 
Ostküste, also längs des stillen Ozeans, 
gehören Schneefälle zu den Selten- 
heiten, sie sind wenigstens unbedeutend, 
während an der Westküste, am japa- 
nischen Meere, z. B. zwischen 36 und 
37° N., 6m Schnee die Regel und 
2m die Ausnahme bilden. Der Win- 
ter geht erst 1m Monat April in den 
Sommer über. Beständig heifses Wet- 
ter beginnt Ende Juni und hört Mitte 
September auf. In Tokio steigt die 
Hitze selten über 34°C. Gewitter 
sind selten und unbedeutend. Grofsen 
Finflufs auf das Klima üben die 
Monsunwinde aus, welche im Juni und 
September jeweils eine sechswöchent- 
liche Regenzeit bewirken. Einen eben- 
so erheblichen Einflufs auf die Tempe- 
ratur hat der Kuro-shiwo, der ja- 
panische Golfstrom. Derselbe entsteht 
zwischen Luzon und Formosa, bespiilt 
letzteres Eiland und die südlichsten 
Riukiuinseln an der Ostküste und theilt 
sich dann, indem eine stärkere Strö- 
mung an der Südostküste von Kıushiu, 
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Shikoku und Hondo entlang fliefst und | 


eine schwächere durch die Krusenstern- 
strafse zwischen Tsushima und Iki 
nordwärts zum japanischen Meere sich 
wendet. Der Hauptstrom nimmt in 
der Nähe der Aleuten eine südöstliche 
Richtung undden Namen »nordpacifische 
Trift« an und verliert sich bei Cap 
St. Lucas an der calıfornischen Küste. 
Der kleinere Arm endet, nachdem der- 
selbe theils die Tsugarustrafse, theils 
die Strafse La Pérouse (zwischen Yezo 
und Sachalin) passirt hat, in der Be- 
ringstrafse bz. im Ochotskischen Meere. 
Der Kuro-shiwo (d. h. schwarzer Strom, 
weil seine Farbe bei trübem Wetter 
grau, bei Sonnenschein tief dunkelblau 
ist) verdankt der äquatorialen Strömung 
ım stillen Ozean und der reichen 
Küstengliederung Ostasiens seine Ent- 
stehung, während die Axendrehung der 
Erde und die Monsune ihm die Rich- 
tung vorschreiben. Der Unterschied 
der Temperaturen der warmen Strö- 
mung und des angrenzenden Meeres 
beträgt in der Nähe von Formosa 
dlurchschnittlich 4 bis 5° C. Stellen- 
weise ist der Uebergang aus der käl- 
teren Meeresströmung in den japa- 
nischen Golfstrom noch bedeutend 
merklicher. 


Im Gegensatz zum Kuro-shiwo be- 
rühren mehrere ebenfalls auf das Klima 
einflufsreiche kalte Strömungen im 
nördlichen stillen Ozean die japanıschen 
Küsten. So unterscheidet man eine 
kurilische, cine sachalinische und eine 
Liman - Strömung, welche in dem 
Ochotskischen Meere ihren Ursprung 
haben und namentlich insofern von 
grofser Bedeutung sind, als sie den ost- 
asiatischen Meeren eine Menge gce- 
suchter werthvoller Seethiere aus den 
arktischen Gegenden zuführen. 


Mit dem Kuro-shiwo hängen zweifel- 
los die Taifune zusammen, jene von 
den Seefahrern so sehr gefürchteten 
Drehstürme Ostasiens, welche in den 
Monaten Juli, August und September 
in Begleitung starker Regengüsse über 
Japan wüthen und grofse Verheerungen 
anrichten. 


| Mikadotamulie. 


I. 


Geschichte des Reiches. 


Die Herrscherfamilie der Mikado 
leitet ihren Ursprung von der Sonnen- 
göttin Amaterasu her, welche nach der 
Sage das Götterpaar Isanagi und Isa- 
nami zu Eltern hatte. Als erster Mi- 
kado wird Jimmu-Tenno genannt und 
als dessen Regierungsperiode die Zeit 
von 600 bis 585 v. Chr. bezeichnet. 

Vom 10. Mikado Sujin - Tenno 
(97 bis 30 v. Chr.) wird berichtet, dafs 
derselbe ein Freund der Landwirth- 
schaft war und behufs Bewässerung der 
Reisfelder in trocknen Sommern Re- 
servoire anlegen liefs. Unter thm kam 
Japan zum ersten Male mit Korea in 


Berührung, indem es den Kampf 
zwischen zweı Staaten auf letzterer 
Halbinsel durch sein Dazwischentreten 
beilegte. 


Suinin-Tenno, der Sohn des Vorigen 
(29 v. Chr. bis 70 n. Chr.), erwarb sich 
ein Verdienst durch Abschaffung der 
grausamen Sitte, beim Tode des Mi- 
kado oder eines nahen kaiserlichen 
Verwandten die Dienerschaft desselben 
lebendig zu begraben. 

Als der 14. Mikado gestorben war, 
verheimlichte man seinen Tod. Seine 
Gemahlin Jıngu-Kogo trat die Regent- 
schaft an, unternahm eine von ihr 
längs beschlossene Expedition gegen 
Korea, eroberte die Halbinsel und be- 
wirkte dadurch, dafs ın der Folge chi- 
nesische Kultur über Korea, das Ver- 
bindungsland zwischen beiden ost- 
asiatischen Reichen, nach Japan ge- 
tragen werden konnte. 

Dem 16. Mikado Nintoku - Tenno 
(311 bis 399 n. Chr.) gebührt der 
Ruhm, die Bewässerungsanlagen des 
Landes vermehrt zu haben. Auch 
fallen ın seine Regierungszeit die An- 
finge des Seidenbaues. Der Energie- 
losigkeit der nachfolgenden Herrscher 
ist es zuzuschreiben, dafs Korea dem 
Lande wieder verloren ging. 

Bei Beginn des 7. Jahrhunderts er- 
langte der Buddhismus Eingang in Ja- 
pan, derselbe wurde die Religion der 
Mit der neuen Lehre 
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wurden durch die buddhistischen Priester | ein Glied der 


mancherlei Erfindungen in das Reich 
verpflanzt. Doncho, einer dieser Priester, 
unterwies die Japaner in der Bereitung 
des Papiers und der Tusche, sowie im 
Gebrauch der Mühlsteine. Etwas spä- 
ter fand die Einführung des Kalenders 
und der Zeitrechnung der Chinesen 
statt. Die Nachahmung der Einrich- 
tungen des Nachbarreiches China zu 
dieser Zeit zeigt sich auf allen Ge- 
bieten. Japan erhielt eine Staatsver- 
fassung nach chinesischem Muster; 
auch die Rangordnung, sogar die Be- 
stimmung der Haartracht der Hof- 
beamten wurden mit den in jenem 
Lande bestehenden Verordnungen in 
Uebereinstimmung gebracht. Besonders 
wichtig ist die Erfindung der von 
chinesischen Zeichen abgeleiteten Sil- 
benschrift, desKatakana, durch Shimotsu- 
Michi -no-Makıbe. 


Als hervorragendste Herrscher ım 8. 
und 9. Jahrhundert sınd zu nennen: 
der 42. Mikado Mommu-Tenno, welcher 
Märkte einrichtete, den Seidenbau be- 
günstigte und dem Studium der chinesi- 
schen Philosophie eifrige Förderung ange- 
deihen liefs; ferner der 50., Kuwammo- 
Tenno, welcher den Verkehr zu Wasser 
durch Kanalanlagen hob und die Resi- 
denz der Mikado, welche bisher häufig 
gewechselt hatte, nach Kadzuno, dem 
heutigen Kioto, verlegte, wo dieselbe 
bis 1868 verblieb. 


Die Einführung chinesischer Kultur 
hatte leider Verweichlichung mancher 
Art, namentlich bei Hofe, zur Folge. 
Aus den beiden Ständen Civil und Mı- 
litair, welche fortan streng von einander 
sich schieden, bildete sich mit der 
Zeit eine erbliche Beamtenklasse, sowie 
ein erbliches Soldatenthum heraus. Die 
Führerschaft der ersteren übernahmen 
die Kuge, der Hofadel; die Häupter 
des letzteren wurden die Buke, der 
Militairadel, und unter denselben na- 
mentlich die Familien Minamoto und 
Taira. 


Die Sittenlosigkeit der Herrscher 
führte zur Einsetzung einer Regentschaft 
neben dem Mikado, welche 1m Jahre 888 


ältesten japanischen 
Adelsfamilie, der Fujiwara, Motatsune, 
übernahm. Derselbe sorgte dafür, dafs 
die Würde des Regenten, des Kuwam- 
baku (d. h. Wache der inneren Riegel), 
als erblich anerkannt und der Mikado 
fortan ein willenloses Werkzeug in der 
Hand des Regenten wurde. Nach Ab- 
lauf von zwei Jahrhunderten erblich ın- 
defs der Glanz der Fujiwara, so dafs 
dieselben, wenngleich sie die Regent- 
schaft noch im Besitz behielten, voll- 
ständig in den Hintergrund traten. 

Die beiden mächtigsten, schon oben 
erwähnten Familien, die der Minamoto 
und die der Taira, nahmen jetzt bei 
Beginn des ı2. Jahrhunderts gegen ein- 
ander, unbekümmert um den Regenten, 
den Kampf um die Hegemonie ım 
Lande auf. Dieser Streit wurde etwa 
40 Jahre hindurch mit grofser Er- 
bitterung auf beiden Seiten geführt und 
schliefsich durch den Sieg des Mina- 
moto- Yoshitsune über die Taira been- 
digt. Die Glieder der letzteren Familie 
fanden, soweit sie nicht das [and 
verliefsen, ıhren Tod. 

Nicht lange durfte sich Yoshitsune 
der errungenen Lorbeeren freuen, in- 
dem sein ehrgeiziger Bruder Yoritomo, 
welcher sich während jenes Krieges 
gleichfalls sehr ausgezeichnet hatte und 
von jenem in den Hintergrund gestellt 
zu werden befürchtete, ihn heimlich er- 
morden liefs. Yoritomo, jetzt alleiniger 
Führer der mächtigsten Familie, wurde 
vom Mikado zum Shogun ernannt und 
dadurch mit der höchsten militairischen 
erblichen Würde belehnt. Die Regent- 
schaft des Kuwambaku hatte längst 
ihr Ende erreicht, die Regierung be- 
harrte aber in Schwäche, und nun 
wurde der Shogun der Herr des Lan- 
des. Yoritomo gebührt das Verdienst, 
durch Hebung der Landwirthschaft, 
Förderung der Rechtspflege und Ein- 
führung guter Gesetze die Schäden, 
welche der langwierige Krieg dem 


Mikadoreiche zugefügt hatte, nach 
besten Kräften beseitigt zu haben. 
Leider sollten durch Schuld seiner 


Nachfolger diese Segnungen dem Lande 
wieder verloren gehen. 


Auf Veranstaltung von Yoritomo’s 
verwittweter Gemahlin wurde ihr den 
Sinnesgenüssen stark ergebener Sohn 
Yoriige, welcher das Shogunat bereits 
angetreten hatte, enterbt und später 
ermordet, und ein Glied ihrer eigenen 
Familie, der von den Taira abstam- 
menden Hojo, Sanetomo, zu Yorıtomo's 
Nachfolger gemacht. Wenngleich in 
der Folge das Shogunat beı der Fa- 
milie der Minamoto verblieb, ging die 
oberste Macht im Staate auf die Hojo 
über, welche neben den von jedem 
Einflufs entblöfsten Shogunen als Shuk- 
ken 135 Jahre lang (1199 bis 1334) 
die Regierung führten. Während die- 
ser Periode, welche die Geschichte als 
die Zeit der Schatten-Shogune be- 
zeichnet, erlangten die buddhistischen 
Mönche die höchste Gewalt. Den Mi- 
kadothron sowohl, als auch das Shogunat 
hatten fortwährend unmündige Personen 
inne, und in dem Amt des Shukken 
walteten mit geringen Ausnahmen Ty- 
rannen oder Schwächlinge. 

Aus der Zeit der Shukken ist als 
wichtigstes Ereignifs der Einfall der 
Mongolen unter Kublai- Khan in das 
Mikadoreich ım Jahre 1281 zu erwähnen. 
Hojo-Tokimune befreite dasselbe von 
den Eindringlingen. 

Im Jahre 1334 kam das Ende der 
Shukkenherrschaft herbei. Der Mikado 
Daigo II., welcher damals die Regierung 
inne hatte und ausnahmsweise erst 
mit 30 Jahren auf den Thron gelangt 
war, zog gegen den Shukken und 
dessen Partei zu Felde, wurde aber ge- 
schlagen und in die Verbannung ge- 
schickt. In Folge dessen erhoben sich 
zwei Glieder der Minamoto - Familie, 
Nitta- Yoshisada und Ashikaga-Takauji 
für den Mikado, rückten gegen den 
Shukken vor, erlangten einen glänzen- 
den Sieg und riefen Daigo II. zurück. 
Damit war das Ende der Hojo-Familie 
entschieden. 

Obwohl Ashikaga für seine dem 
Thron geleisteten Dienste durch Beleh- 
nung mit drei Provinzen reichlich be- 


lohnt wurde, trachtete er noch nach 
Höherem, nach dem Shogunat. Aus 
Anlafs seiner verrätherischen, treulosen 
Bestrebungen behufs Erreichung seines 
Zieles wurde ein Feldzug gegen thn 
seitens des oben erwähnten Nitta- Yo- 
shisada ım Auftrage des Mikado unter- 


nommen. Die Fehde hatte indefs für 
den Letzteren einen ungünstigen 
Ausgang, indem Daigo Il. aus Kioto 


entfliehen mufste. Ashikaga liefs einen 
Gegenkaiser krönen und sich von die- 
sem als Shogun bestätigen. Von nun 
an herrschten in Japan 56 Jahre lang 
zwei Mikado neben einander. Man 
nennt diese Zeit (analog der Bezeich- 
nung des Krieges zwischen der rothen 
und weifsen Rose) den Krieg der 
Chrysanthemums. *) 

Um das Jahr 1392 wurde endlich 
der Friede zwischen beiden Dynastien 
wiederhergestellt, indem die von Ashi- 
kaga begrtindete von der anderen die 
Reichsinsignien freiwillig ausgefolgt er- 
hielt und damit als legitim anerkannt 
wurde. 

Der lange Krieg hatte das Land 
ausgesogen. Sogar der Hof war ın 
Armuth gerathen, was aus dem Um- 
stande besonders erhellt, dafs beim 
Tode des roz. Mikado im Jahre 1500 
dessen Beerdigung wegen Mangels an 
den zur Bestreitung derselben erforder- 
lichen Mitteln um 4o Tage hinaus- 
geschoben werden mufste. Die Be- 
völkerung sah sich unter solchen Ver- 
hältnıssen veranlafst, durch Aneignung 
fremden Eigenthums die nöthigen Sub- 
sistenzmittel sich zu verschaffen. So 
nahm insbesondere der Seeraub an 
den japanischen Küsten eine aufser- 
ordentliche Ausdehnung an. Die trau- 
rıge Lage des Volkes wurde noch 
durch häufige Erdbeben, Mifsernten, 
Epidemieen und Hungersnoth beträcht- 
lich verschlimmert. Nicht einmal der 
Trost der Religion wurde den Armen 
zu Theil, da die Priester Buddhas sich 
in Ausschweifungen aller Art ergingen 
oder die Intriguen der adlıgen Familien 


*) Die Wucherblume (Chrysanthemum indicum) gilt in Japan als Sinnbild der Sonne 


und der kaiserlichen Herrschaft.* 


unterstützten, statt ihren Wandel gött- 
lichen Dingen zuzuwenden. 

In dieser Zeit tiefster Verwirrung 
und sitthcher Verkommenheit wurde 
zuerst das Christenthum in Japan ein- 
geführt. Ein portugiesischer Abenteurer, 
Namens Pinto, war nach Entdeckung 
des Seeweges nach Ostindien über In- 
dien hinaus vorgedrungen und nach 
Japan gelangt. Die von ihm bei sei- 
ner Rückkehr ın die Heimath über das 
letztgenannte Land erstatteten Berichte 
veranlafsten Viele, dasselbe aufzusuchen, 
um dort Schätze zu sammeln. Nicht 
von Eigennutz, sondern nur um der 
Verbreitung des Evangeliums willen, 
ging der Portugiese Francisco Xavier 
in das ferne Land und verkündigte 
hier zuerst im Jahre 1549 in Kagoshima 
die neue Lehre. Er selbst erlebte die 
Früchte seiner mühevollen, durch 
mancherler Trübsal erschwerten Thatig- 
keit nicht, da schon nach zwei Jahren 
der Tod ıhn abrief. Aber bereits nach 
zwei Jahrzehnten belief sich die Zahl 
der Bekenner des Christenthums in 
Japan auf 30 ooo. 

Bald darauf traten auch in den po- 
litischen Verhältnissen des Landes ge- 
sundere Zustände cin. Nobunaga, ein 
energievoller Mann aus der Familie 
Ota, erhielt von dem Mikado Oki- 
Machi den Auftrag, den Frieden für 
das Reich herbeizuführen, rückte in Kioto 
cin, vertrieb die Ashikaga-Familie aus 
dem Shogunat (1573) und sorgte fiir Her- 
stellung der Ordnung und Sicherheit auf 
allen Gebieten. Die scinen Bestrebungen 
feindlich entgegenstehende buddhistische 
Priesterschaft zähmte er zunächst da- 
durch, dafs er die bedeutendsten Mönchs- 
sitze (z.B. auf dem Hiye-san) in Flammen 
aufgehen liefs, und sodann durch die Be- 
günstigung des Christenthums, dessen 
Bekennern er Plätze zur Erbauung von 
Kirchen überwies, und die er den 
Buddhisten gegenüber beschützte. Gleich- 
wohl war Nobunaga kein Freund der 
neuen Lehre, sondern begünstigte die- 
selbe nur, um ın den Bekennern Ver- 
bündete im Kampfe gegen die Bonzen 
zu gewinnen. Aber sein Standpunkt 
dem Christenthume gegenüber 
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schaffte dem letzteren eine sehr grofse 
Ausbreitung; 1581 betrug die Zahl 
der japanischen Christen 150 ooo (dar- 
unter mehrere Fürsten) und die Zahl 
der Kirchen 200. 

Nach Nobunaga’s Tode (1582) wurde 
Hideyoshi, eine durch des ersteren 
Fürsorge aus niedrigen Verhältnissen 
emporgekommene Persönlichkeit, sein 
Nachfolger. Derselbe, gleichermafsen 
in der Kriegskunst wie in den Künsten 
des Friedens ausgezeichnet, trug vor 
allem Sorge für eine friedliche Ent- 
wickelung des Landes. In der Haupt- 
stadt Kioto entstanden auf seine Ver- 
anlassung mehrere hervorragende Bau- 
werke; für Osaka sorgte er durch För- 
derung des Handels dieser Stadt; Na- 
gasaki, welches einem Daimio (Fürsten) 
gehörte, machte er zur unmittelbaren 
Reichsstadt. Der Mikado zeichnete ihn 
durch Verleihung der Würde des 
Kuwambaku (Regenten) aus. Eine durch 
Hideyoshi veranstaltete Expedition ge- 
gen Korea und China, welche den 
Zweck hatte, diese Länder zu unter- 
werfen, blieb trotz der von den Japa- 
nern erfochtenen Siege erfolglos, weil 
Hideyoshi plötzlich starb und die 
Truppen demnächst zurückgerufen wur- 
den. In den letzten Jahren der Re- 
gentschaft des Kuwambaku steigerte 
sich der schon seit längerer Zeit be- 
stehende Hafs gegen die Christen zur 
Verfolgung derselben. 27 gläubige 
Bekenner starben auf Hideyoshi’s Be- 
fehl den Märtyrertod am Kreuz. 

Wegen der MinderjährigkeitHideyorr's, 
des Sohnes des Hideyoshi, hatte Letzterer 
zuseinen Lebzeiten Iyeyasu, einen Fürsten 
des J.andes, dazu bestimmt, die Regent- 
schaft vorerst zu übernehmen. Um aber 
zu verhüten, dafs Iyeyasu seine Macht- 
befugnisse überschreiten oder gar die 
Kuwambaku-Würde vollständig sich an- 
eignen möchte, waren demselben durch 
Hideyoshi vier Hauptälteste und fünf 
Gouverneure zur Seite gestellt worden. 
Nach des Letzteren Tode bildeten sich 
zwei Parteien 1m Lande, die eine für 
Iyeyasu, die andere unter Führung der 
Gouverneure gegen ihn für Hideyori. 
Die Iyeyasu feindlich gesinnte Liga, 


welcher auch alle Daimio ange- 
hörten, sammelte ein Heer von 
130 000 Mann und zog gegen lyeyasu 
zu Felde. Bei Sekigahara kam es 
(1600)zur Entscheidungsschlacht, welche 
trotz der günstigen Stellung und der 
überlegenen Zahl der Feinde zu Gun- 
sten des Jyeyasu ausfiel, der nur 
75 ooo Mann befehligte. Iyeyasu wurde 
bald darauf vom Mikado durch Ver- 
leihung des Titels Udaijin geehrt und 
zum Oberhaupt der Minamoto, sowie 
zum Shogun ernannt. Mit Iyeyasu be- 
ginnt das Shogunat der Tokugawa. 

Iyeyasu widmete die letzten Jahre 
seines Lebens der Abfassung von Ge- 
setzen, starb 1616 und wurde nach 
seinem Tode unter dem Namen Gongen- 
sama als Gott verehrt; er ist entschie- 
den die bedeutendste Persönlichkeit 
der japanischen Geschichte. 

Unter den Tokugawa-Shogunen nah- 


men die Christenverfolgungen ihren 
mafslosen Fortgang. Tausende von 
Christen flüchteten ın das Ausland, 


viele Tausende wurden enthauptet, ge- 
kreuzigt, ertränkt oder lebendig be- 
graben. Den Abschlufs der Verfolgun- 
gen bildete das Blutbad von Shimabara, 
bei welchem mehr als 30 ooo Christen 
ihren Tod fanden. Ungeachtet dieser 
Vorgänge wurde das Evangelium nicht 
vollständig verdrängt. Noch ım Jahre 
1868 entdeckte man zum grofsen Er- 
staunen der japanischen Regierung un- 
weit Nagasaki eine bedeutende christ- 
liche Gemeinde. 

Während Iyeyasu’s Shogunat kamen 
Holländer und Engländer nach Japan, 
schlossen mit dem Genannten Handels- 
verträge ab und gründeten mit seiner 
Genehmigung Faktoreien in diesem 
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Lande. Die englische Faktoret mufste 
indefs in Folge der Intriguen der Hol- 
lander und der schon vor den Letzteren 
in Japan ansässıgen Portugiesen bald 
wieder aufgelöst werden. Seitens der 
Russen wiederholt angestellte Versuche, 
mit den Japanern in Handelsverkehr 
zu treten, blieben ohne Erfolg. Die 
Holländer mufsten, um ıhre kommer- 
zielle Stellung in Japan sich zu erhal- 
ten, vielerlei Demüthigungen sich ge- 
fallen lassen. Ihre Faktorei in Hirado 
wurde aufgehoben und thr Handelsplatz 
nach Deshima, einer kleinen Insel bei 
Nagasaki, verlegt. Dafs sie Christen 
waren, durften sie nirgends zur Schau 
tragen; selbst das Nennen des Namens 
Christi war streng verboten. Alljährlich 
mufste der Resident der holländischen 
Kolonie dem Shogun in Yedo seine 
Aufwartung machen und gleichzeitig für 
denselben Geschenke mitbringen. 

Der Aufenthalt der Holländer ın 
Japan übte nachhaltigen Einflufs auf 
die geistige Entwickelung der Bewoh- 
ner dieses [Landes aus. Die gebildeten 
Japaner studirten die holländische 
Sprache und schöpften dann aus den 
holländischen Schriften eine grofse 
Menge medizinischer und technischer 
Kenntnisse. Die so gewonnene theo- 
retische Bildung wurde demnächst 
praktisch verwerthet. Man baute Müh- 
len und Hochöfen nach holländischen 
Mustern, führte statt der Stereotypie die 
Typographie mit beweglichen Lettern 
ein und benutzte den Dampf zur Be- 
wegung von Maschinen. Auf dem Ge- 
biete des gewerblichen Lebens trat ein 
vollständiger Umschwung ein. 


(Fortsetzung folgt.) 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Internationale Packetpost. Wie 
sehr die durch die Pariser Ueberein- 
kunft vom 3. November 1879 herbei- 
geführte Regelung des internationalen 
Postpacketverkehrs einem allgemeinen 
Bedürfnifs entsprochen hat, geht u. A. 
auch aus dem grofsen Interesse hervor, 


welches die Bevölkerung derjenigen 
Länder, in denen eine Packetpost noch 
nicht besteht, für Einführung derselben 
an den Tag legt. Namentlich ist in 
der englischen Geschäftswelt cine leb- 
hafte Bewegung zu Gunsten der ge- 
dachten Einrichtung hervorgetreten. 
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Als eine Kundgebung in diesem Sinne 
verdient auch eine Adresse Beachtung, 
welche vor Kurzem von einer gröfseren 
Zahl von Geschäftshäusern, Fabrikanten 
und Privatpersonen in Bradford (York- 
shire) an sämmtliche Postverwaltungen 
gerichtet worden ist und in welcher 
eine gröfsere Ausdehnung der inter- 
nationalen Packetpost befürwortet wird. 
In deutscher Uebersetzung lautet diese 
Adresse wie folgt: 


Internationale Packetpost. 


An die Postverwaltungen, welche den 

Weltpostverein bilden, sowie an die- 

jenigen, welche diesem Verein nicht 
angehören. 


Wir, deren Namen und Adressen 
hier unten angegeben sind, wünschen 
Ihnen unseren Dank auszudrücken 
für die Bemühungen, eine inter- 
nationale Packetpost mit dem gegen- 
wärtigen Gewichtsumfange ins Leben 
zu rufen; besonders aber richten wir 
unseren Dank an Dr. Stephan, den 
General-Postmeister des Deutschen 
Reichs, dessen unermüdlicher Energie 
und Entschlossenheit diese Einrich- 
tung, deren wohlthätige Folgen er 
fortdauernd und mit Erfolg befür- 
wortet hat, hauptsächlich zu danken 
ist. Wir sprechen unsere volle Zu- 
friedenheit mit dem Uebereinkommen 
aus, wonach Packete zwischen 
Deutschland und London bis zum 
Gewichte von 14 Pfund*) befördert 
werden können, und gestatten uns, 
ehrerbietigst die dringende Vor- 
stellung an Sie zu richten, zur Kennt- 


in den australi- 
schen Kolonien Neu-Süd-Wales 
und Queensland. Nach den von 
den Eisenbahnkommissaren für das 
Jahr 1880 erstatteten Berichten be- 
fanden sich in Neu-Süd-Wales 958,50 
Meilen (1543 km) Eisenbahnen im Be- 
triebe und 487 Meilen im Bau, welche 
vertragsmäfsig bis Mitte 1884 fertig 
gestellt sein müssen. Ferner sind für 
weitere bis zu demselben Zeitpunkte 


Eisenbahnen 


nifs Ihrer Regierungen bringen zu 
wollen, von welcher Wichtigkeit die 
Ausdehnung der bestehenden Ge- 
wichtsgrenze auf ı4 Pfund für den 
Packetverkehr der Vereinsländer 
unter einander sein würde. Wir 
glauben, dafs daraus für das Publikum 
aller Länder des Vereins ein uner- 
mefslicher Vortheil entstehen würde. 

Wir erlauben uns ferner, Ihrer 
Erwägung ehrerbietigst anheimzu- 
stellen, ob es nicht rathsam sein 
dürfte, die verschiedenen Eisenbahn- 
Verwaltungen auf die Vortheile auf- 
merksam zu machen, die ihnen vor- 
aussichtlich aus der Einführung ein- 
heitlicher Gebühren für die Beför- 
derung und Bestellung der ihnen 
zum Transport übergebenen Sen- 
dungen erwachsen würde, wobei 
diesen Gebühren bei Sendungen bis 
56 Pfund Gewichtsstufen von je 
7 Pfund, bei Sendungen von 56 
bis 112 Pfund Gewichtsstufen von 
je 14 Pfund zu Grunde gelegt 
werden könnten. Auf diese Weise 
würde ein internationaler Eisenbahn- 
Packetdienst hergestellt werden kön- 
nen. 

Was die Ausdehnung der Ge- 
wichtsgrenze von 6'/, Pfund auf 
14 Pfund für die Lander innerhalb 
des Weltpostvereins betrifft, so ge- 
statten wir uns, auf Beschleunigung 
der Mafsnahme zu drängen ' und 
darum zu bitten, sich jedem Vor- 
schlag anzuschliefsen, der deren 
praktische Ausführung in kürzester 
Zeit ermöglichen würde. 


auszuführende 192 Meilen bereits die 
Kontrakte ausgeschrieben. Aufserdem 
ist von dem Parlament der Bau von 
noch 582 Meilen Eisenbahnen und zu 
diesem Zweck die Aufnahme einer An- 
leihe von 7626500 Pfd. Sterl. geneh- 
migt worden. An Betriebsmitteln 
waren vorhanden 215 Lokomotiven, 
490 Personen- und 4443 Güterwagen. 
Befördert wurden in 52581 Personen- 
ziigen 5440138 Personen, und in 


*) ı Pfund engl. = 0,907 Zollpfund. 14 Pfund engl. = ı Stone d. i. !/, engl. Zentner zu 


112 Pfund engl. 


32328 Güterzügen 1712971 Tonnen 
Güter. Die Gesammt-Einnahme aus 
dem Personen- und Güterverkehr hat 
1161017 Pfd. Sterl. betragen. Diesen 
Einnahmen stehen die Betriebs- Aus- 
gaben von 647719 Pfd. Sterl. gegen- 
über, so dafs sich aus dem Eisenbahn- 
verkehr ein Reinertrag von 513298 
Pfd. Sterl. ergiebt. 

Auch in der Kolonie Queensland 
wird der Bau von Eisenbahnen durch 
die Staatsregierung mit allem Nach- 
druck gefördert. Ende 1880 waren 
635 Meilen Eisenbahnen im Betriebe 


Das Projekt derErbauung einer 
Stadtbahn in Paris (réseau métro- 
politain) ist nach einer Mittheilung des 
s Journal des Debats« neuerdings wieder 
in Aufnahme gekommen. Bis jetzt hat 
sich indefs noch keine der sechs 
grofsen Privatbahnen bereit gefunden, 
auf die allgemeinen, vom Staate auf- 
gestellten Grundlagen einzugehen. In 
technischer Beziehung bietet die Ueber- 
briickung des Seineflusses die Haupt- 
schwierigkeit dar, gleichwohl hofft man, 


Die New-Yorker Hochbahnen 
haben, nach einer Mittheilung in der 
»Railroad-Gazettex, gegenwärtig eine 
Länge von 32 engl. Meilen (51'/, km) 
161 Stationen, 203 Lokomotiven und 
612 Wagen. Auf diesen Bahnen, 
welche 3274 Bedienstete beschäftigten, 


Flaschenpost. Durch Herm 
Nicolai Ebsen ın Langlig (Insel an der 
Westküste von Jütland) ist der See- 
warte ein daselbst von thm am 17. No- 
vember 1881 aufgefundener Flaschen- 
postzettel zugegangen, welcher am 
12. Oktober 1881 auf 54° ı2’ N. Br. 
und 7° 5’ Oe. Lg. von dem deutschen 
Vollschiffe »Terpsichores, Kapt. Franz 
Köhler, auf der Reise von New-York 
nach Hamburg über Bord geworfen 
ist. Unter den bekannten Voraus- 
setzungen hat die Flasche in 36 Tagen 
etwa go Seemeilen zurückgelegt. — 
Ferner ist der Seewarte durch Ver- 
mittelung des deutschen Konsulates in 
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und 200,75 Meilen im Bau. Die Her- 
stellungskosten der im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen beliefen sich auf 
4995 360 Pfd. Sterl., der Ueberschufs 
der Betriebs-Einnahmen über die Aus- 
gaben betrug 141583 Pfd. Sterl. = 
2,835 pCt. des Anlagekapitals. Auf den 
Linien wurden 193477 Personen und 
137 788 Tonnen Güter gefahren. Neuer- 
dings wird der Bau einer transkontı- 
nentalen Eisenbahn nach dem Golf 
von Carpentaria geplant. 


(Archiv für Eisenbahnwesen.) 


dafs nach dem Vorgange der Lon- 
doner Stadtbahnen die Verbindung 
beider Ufer nicht gerade eine der 
ersten Ausführungsarbeiten zu sein 
brauchen wird. Die Strecke St. Cloud- 
Vincennes soll zuerst in Angriff ge- 
nommen werden. Schon jetz bedauert 
man aufs lebhafteste, bei Ausführung 
der Kanalisationsarbeiten etc. nicht auf 
die Bedürfnisse der Stadtbahn gerück- 
sichtigt zu haben. 


fahren täglich im Durchschnitt 3480 
Züge. Die höchste Zahl der an einem 
Tage beförderten Personen betrug 
274023. Die regelmäfsigen Einnahmen 
schwanken zwischen 14000 und 18000 
Dollars (51 500 und 77500 Mark) 
täglıch. 


Algier ein Flaschenpostzettel zugegan- 
gen, welcher von dem deutschen Voll- 
schiffe »Christine«, Kapt. A. Schulze, 
auf der Reise von Triest nach New- 
York, am 11. Oktober 1881 auf 37° 
1 N. Br. und o° 11/ Oe. Lg. über 
Bord geworfen und am ı. November 
1881 durch Antoine Sola in der Nähe 
von Mazafran, 32 km (17 Seemeilen) 
westwärts von der Stadt Algier, am 
Meeresstrande aufgefunden wurde. Unter 
den bekannten Voraussetzungen hat die 
Flasche in 21 Tagen 124 Seemeilen 
zurtickgelegt. 


(Annal. d. Hydrogr. u. marit. Meteorolog.) 
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I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


17. Eine Post von New-York nach Bremen. 


Von Herrn Postkassırer Lohmann in Bremen. 


Unter den technischen Betriebs- 
mitteln, deren sich die Postverwaltung 
zur Beförderung von Postsendungen 
bedient, nehmen die Postdampfschiffe 
eine hervorragende Stelle ein. Erweckt 
auch der dahinbrausende Eisenbahnzug 
unser Staunen, so werden wir ın weit 
höherem Mafse gefesselt, wenn wir die 
schönen Formen eines auf den Wellen 
sich schaukelnden transatlantischen 
Dampfers erblicken, der fast mit der 
Geschwindigkeit des Dampfrosses den 
weiten Ozean durcheilt, um den geisti- 
gen Verkehr ganzer Erdtheile zu ver- 
mitteln. 


Von hoher Bedeutung für Erfüllung 
des letztgedachten Zweckes ist es, 
dafs bei der Ankunft eines Post- 
dampfers im Landungshafen alle Vor- 


Archiv f. Post u. Telegr. 5. 1882. 


bereitungen getroffen sind, um die 
Postladungen möglichst schnell in Em- 
pfang zu nehmen und die einzelnen 
Sendungen ohne Zeitverlust ihrer Be- 
stimmung zuzuführen. Auch die deutsche 
Postverwaltung ist sich dieser Aufgabe 
wohl bewufst gewesen, und in welcher 
Weise sie dieselbe zu erfüllen strebt, 
wollen wir nachstehend zu schildern 
versuchen, indem wir einen Postdampfer 
auf der Fahrt von New-York nach 
Bremen begleiten. 


Nachdem in Beobachtung des alten 
kaufmännischen Grundsatzes »Ame is 
money« die sowohl für England als 
auch für Deutschland bestimmten Brief- 
säcke ın der stattlichen Zahl von acht- 
zig und mehr im letzten Augenblicke 
vor dem festgesetzten Abgange des 
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Dampfers in New - York an Bord ge- 
bracht worden sind, werden dieselben 
unter Aufsicht des die Post an das 
Schiff begleitenden Postbeamten und 
des Schiffszahlmeisters, ın dessen Ver- 
wahrsam die Post nun übergeht, in den 
»Post Room« des Schiffes derart ver- 
staut, dafs in Havarie- etc. Fällen es 
möglich wird, vor Allem die Post zu 
retten. Wie nothwendig eine derar- 
tige Vorsichtsmafsregel ist, haben die 
drei Strandungsfälle von Postdampfern, 
welche — soweit wir in Erfahrung ge- 
bracht haben — seit dem Bestehen 
des Norddeutschen Lloyd zu beklagen 
gewesen sind, genugsam bewiesen. *) 


In zehn Tagen etwa legen die 
Dampfer des Norddeutschen Lloyd die 
Reise von New-York bis Southampton, 
also etwa 3075 englische Meilen zu- 
rück. Die Schiffe durchlaufen demnach 
durchschnittlich 13 bis 14 Seemeilen 
oder 2'/, deutsche Meilen in der Stunde 
und erreichen somit etwa die Fahr- 
geschwindigkeit eines Eisenbahn - Güter- 
zuges. Der Norddeutsche Lloyd-Dampfer 
»Main« hat vorbezeichnete Strecke ein- 
mal ın 8 Tagen 2ı Stunden zurück- 
gelegt — die schnellste Reise, welche 
bis jetzt von einem deutschen Dampfer 
gemacht worden ist. 


Ueber die Zeit der wahrscheinlichen 
Ankunft der Postdampfer ıst das Post- 
amt in Bremen durch monatlich ein- 
bis zweimal demselben von der Direc- 
tion des Norddeutschen Lloyd zu- 
gehende Uebersichten im Allgemeinen 
unterrichtet. Doch läfst sich das Ein- 
treffen der Schiffe auf der Rhede von 
Bremerhaven erst mit einiger Bestimmt- 
heit berechnen, wenn die Telegramme 
der täglich dreimal ın Bremen erschei- 
nenden Weserzeitung das Passiren der 
Postschiffe bei Kap Lizard oder den 
Scilly-Inseln anzeigen und insbesondere, 


wenn die Ankunft der Dampfer in Sout- 
hampton und die Abfahrt von dort ge- 
meldet ıst. In dem zuletzt genannten 
Hafen ist bei der in der That erstaun- 
lichen Schnelligkeit, mit welcher das 
Einnehmen und Löschen von Sachen bei 
Seeschiffen von Statten geht, nur ein Still- 
lager von einigen Stunden erforderlich. 
Nebel und Seegang vermögen die auf 
die Seetüchtigkeit ihrer Schiffe mit 
Recht vertrauenden Lloydkapitäne sel- 
ten abzuhalten, den nicht am wenigsten 
gefahrvollen Theil der Reise durch 
Kanal und Nordsee bis Bremerhaven — 
sei es bei Tag oder Nacht — sofort 
fortzusetzen, und es weifs jeder Beamte 
des Postamtes in Bremen mit Sicher- 
heit, dafs nach der Abfahrt von Sou- 


thamton in etwa 36 Stunden — bei 
den Schiffen Main, Neckar und Rhein 
nach 32 Stunden — der Dampfer auf 


der Rhede von Bremerhaven eintreffen 
wird. Ein Telegramm von dem in der 
Wesermündung liegenden Leuchtthurm 
meldet, wann der Dampfer dort passirt 
ist oder geankert hat. Es hängt nun- 
mehr von dem durch Ebbe und Fluth 
bedingten Wasserstande, von Nebel, 
von der Tages- und Jahreszeit, ob 
Mondschein, ob Eisgang etc. ab, ob 
das Schiff die Fahrt ungehindert bis 
Bremerhaven fortsetzen kann, oder ob 
ein kleineres Dampfschiff demselben 
entgegengesandt werden mufs, um zu- 
nächst Passagiere und Post abzuholen 
und nach Bremerhaven zu überbringen. 
Dazu sind durchschnittlich 2 Stunden 
erforderlich. 

Inzwischen sind diejenigen dienst- 
freien Beamten und Unterbeamten des 
Postamtes ın Bremen, welche nach 
den in dem Telegramm vom Weser- 
leuchtthurm enthaltenen Angaben an- 
nehmen müssen, dafs sie an der Bear- 
beitung der zu erwartenden Postsen- 
dungen sich zu betheiligen haben wer- 


*) Am 26. November 1873 ging der »König Wilhelme bei Nieuwe-Diep zu Grunde und im 


Jahre 
Kentish Knock (Themse- Mündung). 


1875 — 6. December — strandete der Dampfer »Deutschlande bei der Sandbank 
Beim Untergange der »Unione, welche im Jahre 1870 


die französische Blokade durchbrach und nach Norden, um Schottland ihren Kurs nehmend, 


bei Petershead scheiterte, 
Leben retten. 


konnten Passagiere und Mannschaft nur zum Theil das nackte 
In allen Fällen wurde aber die Post geborgen. 
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den, im Posthause versammelt, um das 
vom Postamte in Bremerhaven über den 
Abgang der Post und die Anzahl der 
Säcke abzusendende Telegramm zu er- 
warten. Die Zahl der letzteren wech- 
selt zwischen 40 und 60. Nothwendig 
ist es, dafs das Postamt ın Bremer- 
haven die Anzahl telegraphisch mit- 
theilt, damit in Bremen die Zahl und 
Gröfse der Packwagen bestimmt wer- 
den kann, welche zur Beförderung der 
Säcke vom Bahnhof zum Postamte ı, 
bei welchem die Bearbeitung der Post 
stattfindet, zu verwenden sind. 

Von besonderer Wichtigkeit für die 
schleunige Weitersendung der Post von 
Bremerhaven nach Bremen ıst es, dafs 
der Norddeutsche Lloyd sofort nach 
Landung von Post und Passagieren in 
Bremerhaven einen Extrazug nach Bre- 
men abgehen läfst; von der Benutzung 
dieser Extrazüge zur Beförderung der 
amerikanischen Post wird nur dann Ab- 
stand genommen, wenn der planmäfsige 
Eisenbahnzug eine frühere Ankunft der 
letzteren ermöglicht. 

Bei nicht aufsergewöhnlich ungünsti- 
gen Umständen sind nach vorstehender 
Darstellung in Folge der vortrefflichen 
Einrichtungen, welche der Norddeut- 
sche Lloyd für die möglichst schnelle 
Beförderung der Passagiere und des 
werthvolleren Theiles der Ladung nach 
Bremen getroffen hat, nur etwa 5 Stun- 
den erforderlich, ~.n die Post von der 
Wesermiindung bis zum Hannoverschen 
Staatsbahnhofe in Bremen gelangen zu 
lassen. 

Trifft die Post mittels Extrazuges 
in Bremen ein, so ıst dieselbe ın einem 
Eisenbahngüterwagen untergebracht. Bei 
Benutzung eines planmäfsigen Personen- 
zuges findet die Post meistens im Eisen- 
bahnpostwagen Aufnahme und wird 
nur dann in einen besonderen Güter- 
wagen verladen, wenn sie der bedeu- 
tenden Anzahl der Brief- bz. Zeitungs- 
säcke wegen den Raum ım Postwagen 
allzusehr beengen würde. Hat die 
Verladung in einen Eisenbahngüter- 
wagen stattgefunden, so sind die Säcke 
derart in demselben untergebracht, 
dafs das Ausladen der Post unmittelbar 


nach dem Halten des Zuges beginnen 
kann und nicht mehr Zeit in Anspruch 
nimmt, als wenn dieselbe im Bahnpost- 
wagen befördert worden wäre. 


Um die ungesäumte Ueberkunft der 
Post vom Bahnhofe in Bremen zur 
Stadt zu sichern, sind folgende Mafs- 
regeln getroffen. 


Zwei Postschaffner des Postamtes 1, 
von denen der eine dem Päckereige- 
schäft und der andere der Briefent- 
kartung oder der Briefabfertigung an- 
gehört, begeben sich '/,; Stunde vor 
der voraussichtlichen Ankunft des Zuges 
nach der Posthaltere1, um zu über- 
wachen, dafs die nöthige Anzahl der 
Packwagen — gewöhnlich sind es zwei 
zweispännige Güterpostwagen — recht- 
zeitig zum Bahnhofe abfahrt. Zehn Mi- 
nuten vor Ankunft des Zuges melden 
sich die gedachten Postschaffner bei 
dem Vorsteher des Postamtes 5 (Bahn- 
hof) und stellen sich zu dessen Ver- 
fügung. Unter spezieller Anleitung und 
Beaufsichtigung des Letzteren erfolgt 
nun unter Zuhülfenahme der erforder- 
lichen Zahl von Packetträgern des Post- 
amtes 5 — sechs oder sieben, je nach 
Bedürfnifs — die Ueberladung aus dem 
Eisenbahnzuge in die Güterpostwagen. 
Das Ueberladegeschäft wird unter An- 
spannung aller Kräfte derart beschleu- 
nigt, dafs stets 5 bis 8 Minuten nach 
Ankunft des Zuges die Post vom Bahn- 
hofe zur Stadt fährt. 


Ruft schon die Ankunft eines von 
New-York eingetroffenen I.loyddampfers 
in den betheiligten kaufmännischen 
Kreisen der Stadt Bremen und nament- 
lich in dem dem Bahnhofe benachbar- 
ten Stadttheile reges Leben und Trei- 
ben hervor, so begegnen wir dieser 
Erscheinung in erhöhtem Mafse in den 
schönen Räumen des neuen Reichs- 
postgebäudes. Die sämmtlichen durch 
den laufenden Dienst nicht unbedingt 
in Anspruch genommenen Beamten 
und Unterbeamten bereiten sich schon 
vor der allen Dienststellen mitgetheilten 
Zeit des Eintreffens der Post auf die 
ihnen zu überweisenden Arbeiten vor. 
Die Beamten treffen die im Interesse 
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möglichst schleuniger Abfertigung der 
abzusendenden Kartenschlüsse nothwen- 
digen Vorkehrungen (Anlegen von Kar- 
ten, Briefpostbundstreifenetc.). Auch die 
Unterbeamten sind beschäftigt, durch 
Vorbereitung verschiedener, in den Ab- 
fertigungsdienst fallender Dienstver- 
richtungen eine rasche Bearbeitung der 
Posten fördern zu helfen. 


Ein vom Postamte auf das Genaueste 
ausgearbeiteter, für jede Stunde des 
Tages und der Nacht berechneter 
Dienstplan weist jedem Beamten die- 
jenige Dienststelle an, bei welcher er 
seine Thätigkeit entfalten soll. Den 
Unterbeamten ist gleichfalls schon vor- 
her bekannt, an welchen Stellen sie 
zu arbeiten haben. Die »ordre de 
bataillex ist somit stets fertig; ertönt 
das die Ankunft der Post auf dem Post- 
hofe meldende Signal des Postillons, so 
wird zum »Angriff« übergegangen. 

Letzterer beginnt, den bestehenden 
Bestimmungen gemäfs, mit der Ab- 
nahme und Feststellung der eingegan- 
genen Brief- und Zeitungssäcke. Diese 
Verrichtung besorgt der Vorsteher der 
Briefentkartung unter Beihülfe der Vor- 
steher der Briefabfertigung und des 
Päckereigeschäftes. Unter Aufsicht des 
letztbezeichneten Beamten werden die 
zur Umleitung bestimmten » News- 
papers« bearbeitet; die beiden anderen 
Beamten haben dagegen die zu ihren 
Dienststellen gehörigen Arbeiten zu 
beaufsichtigen, während der Amtsvor- 
steher bz. der Kassirer die Bearbeitung 
der ganzen Post leitet und überwacht. 


Gleich bei der Feststellung der Post 
werden die Säcke nach den verschie- 
denen Sorten der Versendungsgegen- 
stände (Letters und Newspapers) ge- 
sondert, wobei auch eine Trennung 
der in Bremen zu entkartenden oder 
geschlossen weiter zu sendenden Säcke 
stattfindet. Aus Leder geschnittene 
Fahnen, welche mit dem zur Verschnii- 
rung der Säcke dienenden Bindfaden 
an dem Kopf der letzteren befestigt 
sind, lassen in ihrer Aufschrift (Letters 
Mail from Chicago for Kiel-Korsör, 
Newspaper Mail from New-York for 


Bremen) Inhalt, Ausgang und Bestim- 
mung erkennen. 


Hierbei mag die Bemerkung gestattet 
sein, dafs zur Verpackung der gewohn- 
lichen Briefe und der Zeitungen vier 
an Gröfse verschiedene Sorten von blau 
und weifs gestreiften Säcken Verwen- 
dung finden, von welchen die erste 
Sorte 89 cm lang und 48 cm breit, die 
zweite Sorte ı m lang und 60 cm breit, 
die dritte Sorte 1,08 m lang und 75 cm 
breit ıst, und die vierte Sorte die statt- 
liche Ausdehnung von 1,27 m Länge 
und 85 cm Breite hat. 


Die Abnahme der Post erfolgt auf 
Grund der derselben vom Postamte in 
New-York beigegebenen »Way Bills, 
eines Zettels, in welchem am Kopfe 
die betreffende Post »per Steamships 
unter Angabe des Datums, des Ab- 
sendungs- und des Bestimmungsortes 
bezeichnet, und sodann genau ange- 
geben ist, wie viel Säcke und von wel- 
chem amerikanischen Postamte (New- 
York, Philadelphia, Boston, Chicago 
und Baltimore) Letters, Newspapers 
und Supplementary für Bremen und 
Hamburg zur Absendung gelangt sind; 
am Schlusse der Way Bull weist eine 
Querspalte die Gesammtsumme der 
verladenen Säcke nach; die Unterzeich- 
nung lautet: » N. N. for Postmaster«. 


Sobald die Abnahme der Post statt- 
gefunden hat, giebt der Vorsteher der 
Briefentkartung auf einem der Way 
Bill beizufügenden Umschlagbogen die 
Empfangsbescheinigung über die jedes- 
malige Post ab und läfst sich unterhalb 
der Bescheinigung über die Briefsäcke 
und über die geschlossenen Durch- 
gangssäcke von dem Vorsteher der 
Briefabfertigung, über die Zeitungssäcke 
von dem Vorsteher des Päckereige- 
schäftes Gegenquittung ertheilen. Die 
Way-Bill wird sodann mit dem be- 
zeichneten Umschlagbogen von der 
Briefentkartung dem Postamte einge- 
reicht und von letzterem, mit Empfangs- 
bescheinigung versehen, behufs Aus- 
händigung an den Zahlmeister des be- 
treffenden Schiffes an das Postamt in 
Bremerhaven zurückgesandt. 


Ergiebt sich das Fehlen von Brief- 
oder Zeitungssäcken, so ist solches zu- 
nächst von dem Vorsteher des Post- 
amtes 5 und sodann von den Vor- 
stehern der drei bezeichneten Dienst- 
stellen durch eine Verhandlungsschrift 
festzustellen, und letztere dem Amts- 
vorsteher oder dem Kassırer sofort vor- 
zulegen. 


Nach der Feststellung und Abnahme 
der Post werden die bereits beim Aus- 
laden nach den verschiedenen Arten der 
Versendungsgegenstände etc. geson- 
derten Säcke vom Ausladeplatze mittels 
eines auf Schienen sich bewegenden 
offenen Wagens, der in Form einem 
Perronwagen gleicht, zu dem 43,5 m 
entfernt liegenden Fahrstuhl, einem 
hydraulischen Aufzuge von 550 kg 
Tragfähigkeit, befördert, welcher die in 
Bremen zu bearbeitenden Briefsäcke in 
das im Erdgeschofs belegene Zimmer 
der Briefabfertigung und die Zeitungs- 
säcke, deren Inhalt hier umgeleitet 
werden mufs, in das erste Stockwerk 
hebt, wo sich das Zimmer für die Be- 
arbeitung der Drucksachen, Waaren- 
proben und Geschäftspapiere befindet. 
Die geschlossenen Durchgangssäcke wer- 
den dagegen bis zur Absendung in 
einem neben dem Fahrstuhle belegenen 
Werthgelasse aufbewahrt. 


Das Oeffnen der Briefsäcke findet in 
Gegenwart der Vorsteher der Briefab- 
fertigung und der Briefentkartung statt, 
damit beide den richtigen Eingang der 
Beutel mit Einschreibbriefen, welche 
den Bestimmungen der Pariser Post- 
verträge gemäfs in einem Sacke mit 
gewöhnlichen Briefen verpackt sind, 
kontroliren und die etwa erforderlichen 
Feststellungen vornehmen können. 


Wie schon erwähnt, geschieht die 
Bearbeitung der Drucksachen, der Ge- 
schäftspapiere und der Waarenproben 
in einem besonderen Raume; die Be- 
arbeitung der übrigen Post erfolgt da- 
gegen in verschiedenen Zimmern. Der 
gröfste Theil der Briefpost wird in der 
Briefabfertigung bearbeitet, welcher 
sämmtliche Briefsäcke zugehen. Die- 
selbe überweist nur: 


ı. die Einschreibbriefe und die für 
Bremen Stadt bestimmten fran- 
kirten Briefe der Briefentkar- 
tung, 


2. die nach Bayern, Württemberg und 
Baden gerichteten gewöhnlichen 
frankirten Briefe der Briefausgabe 
und 


3. diePortobriefe der Briefannahme. 


Die Absendung der Gesammtbrief- 
post und der geschlossenen Durch- 
gangsposten geschieht von der Brief- 
abfertigung. 


Die Bearbeitung der den bezeich- 
neten Dienststellen überwiesenen Sen- 
dungen weicht je nach der Art der 
letzteren und der hierdurch bedingten 
besonderen Behandlung selbstredend ın 
einigen Theilen von einander ab. 


Wenden wir uns zunächst der Brief- 
entkartung, also der Bearbeitungs- 
stelle zu, welcher die Einschreibbriefe 
und die für Bremen Stadt bestimmten 
gewöhnlichen frankirten Briefe über- 
geben werden. Es sei hierbei voraus- 
geschickt, dafs dieser Stelle in Bezug 
auf die Einschreibbriefe aufser den 
Entkartungsgeschäften gleichzeitig die 
Abfertigungsgeschäfte (ausschliefslich der 
Absendung) obliegen. 


Mit jeder Post aus New-York geht 
nur ein Kartenschlufs mit Einschreib- 
briefen (Registered Letters) und zwar 
vom Postamte in New-York ein. Zur 
Verpackung der Einschreibbriefe dienen 
roth und weifs gestreifte Säcke, welche 
entweder 85 cm lang und 60cm breit 
oder 60cm lang und 37 cm breit 
sind. Auf der einen Seite sind die 
Säcke mit der Bezeichnung: 


»U. S. Mail Registered« 
und auf der anderen Seite mit 
»Return to New- York« 
versehen, während aufserdem noch eine 
am Kopfe des Sackes befindliche 


lederne Fahne den Inhalt (Registered 
Letters) erkennen läfst. 


Der Vorsteher der Briefentkartung 
übernimmt persönlich die Beutel mit 
Einschreibbriefen, läfst dieselben unter 


seiner Aufsicht in das Dienstzimmer 
der Briefentkartung tragen und über- 
weist sie dem dienstältesten Beamten 
der genannten Stelle. Dieser prüft 
den Verschlufs, läfst die Briefbeutel 
unter seiner Aufsicht durch einen 
Unterbeamten öffnen, stellt dann auf 
Grund der eingegangenen Briefkarten 
die Anzahl der Briefpackete fest und 
vertheilt dieselben auf die in dieser 
Dienststelle anwesenden Beamten zur 
Bearbeitung. Die Zahl der herange- 
zogenen Beamten richtet sich nach der 
Anzahl der Einschreibbriefe; in der Regel 
sind drei Kräfte erforderlich. Nun er- 
folgt die Vergleichung der Eintragungen 
in den Karten mit den vorgefundenen 
Sendungen, auf deren Rückseite, jeden- 
falls zur Erleichterung dieses Geschäftes, 
von dem Postamte in New-York die 
Nummer der betreffenden Eintragung 
vermerkt ist. Nach Beendigung dieser 
Verrichtung beklebt jeder Beamte unter 
Hülfeleistung eines Unterbeamten die 
von ihm entkarteten Briefe mit einem 
rothgeränderten Zettel, auf dem in 
schwarzem Vordruck die Worte: 


»Vom Auslande 
über Bremen« 


und hierunter in rothem Vordruck das 
Wort: 


»Eingeschrieben« 


angegeben sind. Sobald die Entkar- 
tung beendigt ist, wird zu den Ab- 
fertigungsgeschäften übergegangen und 
zwar zunächst in der Weise, dafs jeder 
Beamte die von ihm entkarteten Briefe 
selbst sortirt und in die betreffende 
Briefkarte einträgt. Je nach der Zeit 
der Bearbeitung bz. der Weitersen- 
dung der Briefe werden von den Ein- 
schreibbriefen auf nachstehende Bahn- 
posten Briefpostbunde gefertigt: 


Durch- 
schnittliche 
Anzahl 
der Briefe. 
No. ı Hannover-Berlin.... 30 
- 3 Hamburg-Berlin.... 30 
- 4 Berlin-Breslau ..... 15 
- 7 Hannover-Magdeburg . 30 
- 8 Miinster-Wanne ... 15 


- 16 Hannover-Geestemiinde 15 


Durch- 
schnittliche 
Anzahl 
der Briefe. 


No. 16 Geestemtinde-Hannover 70 
- 18 Berlin-Dirschau .. IIO 
- 24 Cöln-Frankfurt (Main) . 60 
- 26 Cassel-Frankfurt (Main) 60 


- 31 Osnabrück-Hamburg . . 30 
- 31 Hamburg-Osnabriick. . 20 
- 31 Hamburg-Magdeburg . 70 
- 31 Magdeburg-Hamburg . 20. 


Die der Bahnpost No. 18 Berlin- 
Dirschau zuzuführenden Einschreibbriefe 
sind gröfstentheils nach Rufsland be- 
stimmt. Aufser nach Rufsland kommen 
nach Ländern des Weltpostvereins nur 
noch Einschreibbriefe nach Oesterreich- 
Ungarn, Griechenland und der Türkei 
vor. 


Die Fertigung der Einschreibbrief- 
bunde liegt dem Vorsteher der Brief- 
entkartung ob, welchem zu diesem 
Zwecke die eingetragenen Briefe sofort 
nach dem Verzeichnen in die Brief- 
karten von jedem Beamten gegen 
Quittung übergeben werden. 


Von den abgehenden Karten wird 
eine Abschrift zurückbehalten, damit auf 
dieselbe beı etwaigen Nachforschungen 
zurückgegangen werden kann. 


Der Vorsteher der Briefentkartung 
überliefert die gefertigten Einschreib- 
briefbunde gegen Quittung im Ueber- 
weisungsbuche für Durchgangs - Ein- 
schreibbriefe dem Absendungsbeamten; 
während er die nach Bremen gerich- 
teten Einschreibbriefe den Briefträgern 
auf Grund der Bestellungsbücher über- 
weist. 


Die gewöhnlichen frankirten Briefe 
für Bremen Stadt (Paid Letters for 
Bremen City), welche in besonders be- 
zeichneten Bunden hier eingehen, wer- 
den nach erfolgter Entkartung unmittel- 
bar dem Briefsortirgeschäft überliefert. 


Die Bearbeitung der nach Baden, 
Bayern und Württemberg gerichteten 
frankirten Briefe — jedenfalls der ein- 
fachste Theil bei der Bearbeitung einer 
amerikanischen Post — ist den Beam- 
ten der Briefausgabe übertragen. 
Ihnen leisten bei dem Auspacken der 
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Briefe und demnächstigen Fertigen der 
Briefbunde bz. Briefpostbunde zwei 
Unterbeamte Hülfe. 


Die genannten Sendungen sind in 
Briefbunde verpackt, welche auf gelben 
oder graublauen Zetteln das betreffende 
Bestimmungsland (Baden, Bavaria bz. 
Württemberg) in der Aufschrift tragen 
und sich dadurch von den übrigen 
Briefbunden unterscheiden. Durch- 
schnittlich bringt eine Post 


8 Briefbunde nach Baden, 

14 - - Bayern, 

10 - - Württemberg 
mit einem Gesammtinhalte von 3 725 
Briefen. 


Das Vertheilen der Briefe geschieht 
nicht in Fachwerke, sondern es dienen 
hierzu die drei in dem Zimmer der 
Briefausgabe befindlichen, verhältnifs- 
mäfsig sehr langen Arbeitstische. Haben 
die auf letztere nach bestimmten Orten 
bz. Kursen gelegten. Briefe sich ange- 
häuft, so werden aus denselben Bunde 
gefertigt. In der Regel kommen nach 
folgenden Orten Briefpostbunde zur 
Absendung: München 6 Stück, Stutt- 
gart und Heidelberg je 3 Stück, Augs- 
burg und Nürnberg je 2 Stück und 
Fürth, Würzburg, Bamberg Bayreuth, 
Karlsruhe i. Baden und Mannheim je 
ı Bund. Die übrigen Briefe werden 
länder- bz. kreisweise vertheilt und 
verpackt. 


Nachdem die sämmtlichen, nach den 
drei genannten Ländern gerichteten 
Briefe zu Bunden vereinigt worden 
sind, werden letztere der Brief-Abferti- 
gung überliefert. 


Wenngleich das Geschäft, welches 
die dritte Zweigstelle überwiesen er- 
halten hat, die Behandlung der Porto- 
briefe, nicht umfangreich ist, so erfor- 
dert die Erledigung desselben um so 
gröfsere Aufmerksamkeit, weil bei der 
fraglichen Verrichtung der Geldpunkt 
in Frage kommt. 


Die Austaxirung der Briefe erfolgt 
auf Grund der auf Seite 111 der be- 
sonderen Ausgabe der Pariser Post- 
verträge enthaltenen Tabelle. 


Die gröfste Anzahl der mit Porto 
zu belegenden Briefe gehört in die 
Kategorie der unzureichend frankirten 
Sendungen (Insufficiently Paid Letters). 
Dieselbe nimmt 70 pCt. der Gesammt- 
Porto - Korrespondenz ein, während 
30 pCt. von der letzteren auf unfran- 
kirte Briefe (Unpaid Letters) entfallen. 
Zu der ersten Gattung von Briefen 
gehören namentlich solche, die das 
einfache Gewicht überschreiten, und 
welche hier dann mit dem doppelten 
Betrage des als fehlend bezeichneten 
Portotheiles auszutaxiren sind. 


Unter den unfrankirten Sendungen 
befinden sich — jedoch nicht bei 
jeder Post — verhältnifsmäfsig viele 
aus fremden, dem Weltpostverein nicht 
angehörigen Ländern herrührende Briefe, 
welche im Einzeltransit durch die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika be- 
fördert worden sind (Foreign Unpaid 
Letters in transit through the United 
States). So sind z. B. im Jahre 1880 
Briefsendungen im Durchgang durch 
die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika hier eingegangen: 


von Hawai mit g Posten, 
- Bolivien - 6 - 
- Paraguay - 
- Columbien - 
- Guatemala - 
- Costa-Rica - 
- Queensland - 
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Falle, in denen zur Frankirung der 
Briefe ungültige Postwerthzeichen be- 
nutzt worden sind, kommen selten vor. 


Die Zahl der von Amerika eingehen- 
den nachgesandten Briefe ist eine sehr 
geringe. 

Durchschnittlich treffen mit einer 
Post 310 Portobriefe ein; von diesen 
sind 240 Briefe nach Ländern des 
Deutschen Reichs-Postgebiets, 40 Briefe 
nach Bayern und Württemberg und 
30 Briefe nach verschiedenen Ländern 
des Weltpostvereins gerichtet. Für 
Länder, welche dem Postverein nicht 
angehören, liegen selten Portobriefe vor. 


Für Bremen Stadt sind durchschnitt- 
lich 20 dieser Sendungen bestimmt. 


Indem wir nun zur Bearbeitung der 
gewöhnlichen frankirten Briefe (Paid 
Letters) übergehen, sei erklärend noch- 
mals erwähnt, dafs mit derselben die 
weitere Behandlung der von der Brief- 
annahme bereits austaxirten, unfran- 
kirten bz. unzureichend frankirten 
Briefe, die Absendung der von der 
Briefausgabe fertig gestellten Brief- bz. 
Briefpostbunde für Baden, Bayern und 
Württemberg, sowie der von der Brief- 
entkartung überwiesenen Einschreib- 
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briefbunde verbunden ist. Aufserdem 
liegt der Briefabfertigung das Oeffnen 
der mit Closed Mails for Foreign Coun- 
tries bezeichneten Briefsäcke (aus New- 
York und Chicago), das Vergleichen 
des Inhalts derselben mit den Eintra- 
gungen in die Briefkarten und die 
Absendung dieser Posten ob. Letztere, 
welche durchschnittlich in zehn Säcken 
hier eingehen, bestehen aus nachbe- 
zeichneten Kartenschliissen : 


Durchschnittliches 


Rohgewicht 

von New-York auf Wien. . . . 71 2508 
A x - Bodenbach-Prag 36 250- 
: : - Copenhagen . I5 100 - 
2 ; - Kiel-Korsör . 19 750- 
A 5 - Christiania T te 49 875 - 
: - Norw. Sea-Post-Office . 17 250- 
- Chicago - Copenhagen. 3 000 - 
$ š - Kiel-Korsor . 6 000 - 
: é - Christiania 17 375- 

A : - Malmö-Nassjö 26725 -. 


Aufser der vorerwähnten Korrespon- 
denz nach dem Auslande geht noch 
ein besonderer Beutel mit hier umzu- 
leitenden, frankirten Briefen nach frem- 
den Ländern ein. Diese Sendungen 
sind ausschliefslich nach Russland, 
Griechenland und der Türkei bestimmt. 
Die Bearbeitung dieser Briefe wird 
von dem Vorsteher der Briefabfertigung 
wahrgenommen und erstreckt sich 
darauf, die nach Rufsland gerichteten 
Briefe — durchschnittlich 1200 Stück 
— nach Gouvernements, unter Be- 
rücksichtigung der bezüglichen deut- 
schen Auswechselungs - Postanstalten 
(Bahnposten), zu trennen und zu Bun- 
den, welche mit entsprechenden Auf- 
schriften zu versehen sind, zu formiren. 
Die übrigen Briefbunde mit der Be- 
zeichnung »Griechenland« und » Tiirket« 
ein Bund mit 50 Briefen nach 
Griechenland und zwei Bunde mit 
je ı5o Briefen nach der Türkei — 
werden zwar auch geöffnet, der Inhalt, 
falls nicht gerade die Statistik ein 
Anderes erfordert, jedoch nur dahin 
geprüft, ob derselbe den Vorbinde- 
zetteln entspricht. 
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Das Vertheilen der. durchschnittlich 
in 6 Säcke verpackten frankirten Briefe 
geschieht nach einem System, welches 
sich durch verschiedene, bei der Be- 
arbeitung dieser grofsen Massen von 
Sendungen hervorgetretene Umstände, 
so zu sagen, aus sich selbst herausge- 
bildet hat. Dasselbe ist gänzlich den 
besonderen Verhältnissen angepafst und 
hat sich in jeder Hinsicht auf das Vor- 
theilhafteste bewährt. Zunächst ist als 
Grundsatz festgehalten worden, die in 
alle Feinheiten des Briefsortirgeschäfts 
eingeweihten Beamten der Briefabferti- 
gung ausschliefslich mit dem eigent- 
lichen Vertheilen der Briefe zu beauf- 
tragen, und die im Abfertigungsdienste 
weniger geübten Kräfte nur zu dem 
Abbinden der sortirten Sendungen in 
Brief- bz. Briefpostbunde zu verwenden. 
Um die Arbeit möglichst zu fördern, 
werden den nachsortirenden Beamten 
thunlichst stets dieselben Kurse zur 
Bearbeitung überwiesen. Das Vor- 
sortirgeschäft liegt drei bis fünf Beam- 
ten ob, denen auch die Besichtigung 
der Sendungen zufällt, während das 
Nachsortiren durchschnittlich von acht 


Beamten besorgt wird. Erstere ver- 
theilen die Briefe in die nach Ortspost- 
anstalten, Bahnposten etc. eingerichteten 
50 Fächer ihrer Sortirspinde. Jedem 
der nachsortirenden Beamten wird von 
dem Vorsteher der Briefabfertigung ein 
bestimmtes Pensum auf Grund einer 


Ankunft der Post von New-York bei dem Postamter.. . 


137 


besonderen 
wiesen. 


Dienstvertheilung 
Der letztbezeichnete Beamte 


zuge- 


entwirft dieselbe, sobald die Ankunfts- 


zeit der Post 
Beamten feststeht. 


und die Anzahl der 


Eine derartige Dienstvertheilung ist 


z. B. folgende: 


7 Uhr N. 


1. Bearbeiten der eingeschriebenen Briefe: Postsecretair A. 


2. Vorsortiren: Postsecretaire B und C (letzterer auch das Versacken, Be- 
aufsichtigung des Schliefsens der Beutel). 


Postpraktikant D, Postassistent E, Posteleve F. 


3. Nachsortiren: 


Von der Post- 
anweisungs-Annahme: 


Von der Briefannahme: 


Postsecretair G. Postsecretair H. 


B. P. 16. Hannover- |B.P. 10. Cöln-Verviers. 
Geestemünde. England. 

B. P. 4. Berlin-Breslau. | London. 

Vegesack. Belgien. 

Stubben. Frankreich. 

Geestemünde. Holland. 

Bremerhaven. 


A ania a, tn e 


Vom Päckerei- 
geschäfte: 


Postassistent J. 


B. P. ı8. Berlin-Dir- 
schau. 

B.P. 7. Hannover-Mag- 
deburg. 

B. P. 1. Hannover-Ber- 
lin. 

B. P. 3. Hamburg-Ber- 
lin. 

Königreich Sachsen. 


Vom Postamte 6: 


Postgehülfe K. 


Berlin. 
Leipzig. 
Dresden. 
Hamburg. 
Hannover. 


nn e a a ee e 


Vom Arbeitszimmer 


Vom Postamte 4: des Amtsvorstehers: 


Posteleve L. Postsecretair M. 


B.P. 26. Cassel-Frank- 
furt (Main). 
B. P. 16. Hannover- 


B. P. 8. Wunstorf-Min- 
den. 

R. P. 8. Minden-Dort- 
mund. 

B.P. 8. Hinter Münster. 

B. P. 24. Cöln-Frank- 
furt (Main). 

B. P. 16. Bremen-Neu- 
schanz. 

Oldenburg. 


Cassel. 
B. P. 6. 
nach. 
Bayern über Lichten- 

fels. 
Ausland über Brindisi. 


Bebra- Eise- 


4. Vertheilen der Waarenproben: 


3. Beamter der Brief- 
ausgabe: 


Postassistent N. 


B.P. 16. Geestemünde- 
Hannover. 

Schweiz. 

Elsafs. 

Lothringen. 

Rheinpfalz. 

Baden und Whirttem- 
berg. 


| m nn 


Vom Geldbestell- 
geschäfte: 


Postsecretair O. 


B. P. 17. 
Vamdrup. 

Ausland. 

Mecklenburg. 

B. P. 31. Osnabrück- 
Hamburg. 

B. P. 31. Hamburg- 
Osnabriick. 


Hamburg- 


der Vorsteher der Briefabfertigung. 


Die Aufstellung einer solchen Dienst- | erforderlich, dafs trotz der verschieden- 


vertheilung ist mit gewissen Schwierig- 
keiten verbunden. Vor Allem ist es 


zeitigen Ankunft 


der Post und der 


dadurch bedingten wechselnden Lei- 


so aes = 


tung der Briefe die Dienstgeschäfte der 
nachsortirenden Beamten möglichst 
gleichmäfsig bemessen sind. Ferner 
müssen die Persönlichkeiten der Beam- 
ten in der Weise berücksichtigt wer- 
den, dafs nicht geübte Kräfte nur die 
Bearbeitung einfacher Kurse oder der 
nach grofsen Postanstalten bestimmten 
Briefe (Berlin, Hamburg, Leipzig, 
Dresden etc.) erhalten. Im Weiteren 
ist zu Zeiten in Betracht zu ziehen, 
dafs Beamte, welche wegen Ueber- 
nahme von anderweitigen Dienstge- 
schäften früher als andere aus der Be- 
arbeitung der Post ausscheiden, nur 
einen verhältnifsmäfsig kleinen Arbeits- 
antheil erhalten. 


Sobald die Nachsortirer ihre Be- 
stimmung empfangen haben, beschäfti- 
gen sie sich mit dem Einrichten ihrer 
Spinde, d. h. sie schreiben unter Be- 
nutzung der Leitübersichten die erfor- 
derlichen Vorbindezettel für Brief- und 
Briefpostbunde vor und legen die be- 
schriebenen Zettel in die betreffenden 
Fachwerke. Während dieser Zeit öffnen 
die Unterbeamten die Briefbunde unter 
Aufsicht des Vorstehers der Briefab- 
fertigung und überbringen den Inhalt 
den vorsortirenden Beamten, welche 
sodann das Vertheilgeschäft beginnen. 
Der Vorsteher der Briefabfertigung 
wacht darüber, dafs das sehr gute 
Verpackungsmaterial möglichst für eine 
Wiederverwendung erhalten bleibt. 


In der Regel genügen 2 Stunden 
zum Aufsortiren der durchschnittlich 
in ‚einer Menge von rund 15 000 Stück 
eingegangenen Briefe und Postkarten. 
Trifft indefs die Post um 7 Uhr Nach- 
mittags ein und demzufolge mit der 
aufserordentlich starken Ortsauflieferung 
zusammen, so läfst sich eine bestimmte 
Zeit für die Fertigstellung nur dahin 
festsetzen, dafs die Absendung unter 
allen Umständen mit dem ıo Uhr 
40 Minuten Nachts abgehenden Zuge 
nach Hannover geschehen mufs. 

Nicht uninteressant dürfte ein Blick 
in die nachfolgende Abschrift des Ab- 
gangszettels sein, aus der hervorgeht, 
welch ausgedehnten Kartenwechsel das 


Postamt in Bremen ı gerade bei dem 
genannten Zuge unterhält. 


Abgangszettel 
von Bremen ı 
auf die Bahnpost No. 16 des Kurses 
von Geestemünde nach Hannover, 
abgegangen den 15. April 1881 um 
ro Uhr Nachts. 


Briefbeutel: Laut Kartenschlufs auf 
2 Bahnpost 16 Geestemünde- 
Hannover, 

Hemelingen, 

Achim, 

Hannover 1, 

Berlin 2, 

Bahnpost 1 Hannover-Berlin, 

- 4 Berlin-Breslau, 

- 18 Berlin-Dirschau, 

- 7 Hannover - Mag- 
deburg, 

26 Cassel - Frankfurt 
(Main) Einge- 
schrieben, 

26 Cassel - Frank- 
furt (Main), 


=~ = = = SS et Ot lO 


I - 8 Hannover - Cöln 
(Rhein), 

I - 16 Hannover- Ham- 
burg, 


I - ı6Hannover-Cassel, 
I Hamburg ı. 


= 16. 


Eine Hauptaufgabe für die nach- 
sortirenden Beamten liegt darin, die 
Briefe in den ihnen zugewiesenen Fach- 
werken sıch nicht ansammeln zu lassen, 
sondern die Sendungen so schnell als 
möglich für die zu fertigenden Bunde 
zu vertheilen. Dafs letztere Arbeit, 
obgleich von den wohlgeschulten vor- 
sortirenden Beamten nur selten Briefe 
in ein unrichtiges Fachwerk gelegt 
werden, besondere Aufmerksamkeit er- 
fordert, ist selbstverständlich; heifst es 
doch jetzt, den Sendungen endgültig 
die Richtung nach dem Bestimmungs- 
orte zu geben. Die Verantwortung 
für die richtige Leitung trägt in jedem 
Fall der nachsortirende Beamte. 

Die nachsortirenden Beamten müssen 
zunächst bemüht sein, mit den Vor- 


sortirern gleichen Schritt zu halten 
und daher namentlich dafür Sorge 
tragen, dafs, sobald die nöthige An- 
zahl von Briefen zur Herstellung eines 
Bundes vorliegt, letzteres sofort von 
den ihnen zu diesem Zweck über- 
wiesenen Unterbeamten gefertigt wird. 
Nach der Formirung der Bunde erhält 
dieselben der die Schlufsabfertigung 
besorgende Beamte; diesem werden 
auch die von der Briefausgabe aus 
den nach Baden, Bayern und Württem- 
berg gerichteten Briefen gefertigten 
Bunde überwiesen. Im Weiteren gehen 
dem genannten Beamten von der Brief- 
entkartung die aus Einschreibbriefen 
von Amerika bestehenden Bunde zu; 
nur bei Fertigung der Post zum Zuge 
ro Uhr 40 Minuten Abends nach 
Hannover werden letztere dem mit 
der Bearbeitung der aufgelieferten bz. 
der beim Postamte Bremen ı umzu- 
leitenden Einschreibbriefe beauftragten 
Beamten überwiesen, welcher die Bunde 
ın die Karte der feststehenden Karten- 
schlüsse aufnimmt, mit den übrigen 
vorliegenden Einschreibbriefen zusam- 
men zu Bunden formirt und diese dem 
Beamten überweist, dem die Schlufs- 
abfertigung obliegt. Letzterer vertheilt 
die Bunde in ein besonders geräumiges 
Fachwerk. Dieses Spind enthält zwanzig 
0,12 cbm grofse Fächer; in jedem der- 
selben befindet sich ein Drahtkorb, an 
dessen äufserer Seite ein Schild den 
betreffenden Kartenschlufs angiebt. 
Sind die Bunde vertheilt, so werden 
dieselben mit der Ortskorrespondenz 
in die Briefbeutel gelegt, deren Schliefsen 
und Absendung sodann unter Aufsicht 
und Verantwortung des die Post ab- 
fertigenden Beamten erfolgt. 

Die Absendung findet auf Grund 
der gewöhnlichen Abgangszettel statt; 
gelangen die Briefe indefs mit dem 
Zuge ro Uhr 4o Minuten Abends nach 
Hannover zur Weiterbeförderung, so ge- 
schieht die Absendung der geschlosse- 
nen Posten, behufs frühzeitiger Ver- 
ladung derselben in einen Beiwagen, 
mittels eines besonderen Abgangs- 
zettels. 

Bevor wir zur Darstellung der Be- 


arbeitung der Drucksachen, Geschäfts- 
papiere und Waarenproben übergehen, 
sei es gestattet, kurz den Raum zu 
skizziren, in welchem dieselbe statt- 
findet. Zu dem fraglichen Zimmer, 
welches im ersten Stockwerk liegt, 
führt eine eiserne Wendeltreppe, deren 
Fufs in dem Zimmer der Briefab- 
fertigung ruht. Durch 5 Fenster an 
der Nordseite und 2 Fenster an der 
Westseite erhält das Zimmer ein treff- 
liches Licht; Abends bz. Nachts ist 
durch ıo Gasflammen und 8 Petroleum- 
lampen für hinreichende Beleuchtung 
gesorgt. An 3 Fenstern sind je 2 Sor- 
tirspinde Rücken an Rücken aufge- 
stellt; 2 weitere Sortirschränke haben 
ihren Platz an den Wandflächen nach 
Norden und Osten erhalten. In einer 
Ecke der letztbezeichneten Wände sind 
in einer Höhe von ı m zwei je 3,5 m 
lange und 0,14 m breite Holzleisten 
mit je 12 eisernen, mittels Schrauben 
verstellbaren Haken angebracht, an 
denen die für die Aufnahme der Druck- 
sachen etc. bestimmten Säcke befestigt 
werden. Die Art der Befestigung ist eine 
solche, dafs die Säcke trotz der Schwere 
des in dieselben zu verpackenden In- 
halts nicht beschädigt werden können. 
Für die Unterbeamten ist aufser einem 
unter den beiden an der Westseite be- 
findlichen Fenstern stehenden, 3,98 m 
langen Tisch noch ein von allen Seiten 
freistehender, achteckiger, aus den 
Zeiten des vormaligen Stadt-Bremischen 
Postamtes stammender Packtisch auf- 
gestellt, auf dem sich ein drehbarer 
Aufsatz zur Aufnahme von mehreren 
Bindfadenrollen befindet. Diese Ein- 
richtung gestattet, dafs an den 8 
Feldern des Tisches auf kleinem 
Raum eine gröfsere Zahl von Unter- 
beamten gleichzeitig, ohne einander 
hinderlich zu sein, Briefbunde fertigen 
kann. 

Dem Volumen nach nehmen die 
Drucksachen, Geschäftspapiere und 
Waarenproben den gröfsten Theil der 
Post ein; in letzterer Zeit gingen durch- 
schnittlich 27 Säcke mit einem in 
Bremen zu bearbeitenden Gesammt- 
inhalt von 11710 Drucksachen und 


Geschäftspapieren und 
proben ein. 

Zur Erleichterung der Bearbeitung 
der Post unterzieht das Postamt in 
New-York auf Ersuchen sich der Miihe, 
die nach Baden, Bayern und Wiirttem- 
berg und nach fremden Ländern ge- 
richteten Drucksachen etc. von den 
übrigen zu trennen und in besondere, 
mit entsprechender Bezeichnung (News- 
papers from New-York to Bremen 
for Baden, Bavaria, Württemberg bz. 
Foreign Countries, Closed Beyond vıa 
Bremen) versehene Säcke zu ver- 
packen. 

Die für Bavaria und Foreign Coun- 
tries bestimmten Sendungen werden 
in Bremen umgeleitet, während die- 
jenigen nach Baden und Württemberg 
geschlossen zur Absendung gelangen; 
nur bei der zweimal jährlich vorzu- 
nehmenden Statistik wird die Stück- 
zahl und die Ratenzahl der letzteren 
hier festgestellt. Aufserdem befindet 
sich unter den Zeitungsäcken (so wer- 
den die Säcke mit Drucksachen, Ge- 
schäftspapieren und Waarenproben kurz- 
weg genannt, weil der Inhalt nament- 
lich aus Zeitungen besteht) ein mit 
nur nach Bremen (for Bremen City) 
gerichteten Sendungen versehener Sack. 
Der Inhalt dieses Sackes wird un- 
mittelbar nach Ankunft der Post dem 
Bniefsortirgeschaft überwiesen. 

Die übrigen Zeitungen etc. werden 
einer doppelten, sogenannten groben 
und feinen Sortirung unterworfen. 
Diese Mafsnahme ist deshalb geboten, 
weil in den Sortirschränken wegen 
des grofsen Volumens der Zeitungen 
nicht so viele und so grofse Fächer 
haben angebracht werden können 
— ohne die Schränke unpraktisch 
zu machen —, als für das Feinsortir- 
geschäft nothwendig sein würden. Auf 
Grund gemachter Erfahrungen werden 
die »for Bremen transit« bestimmten 
Zeitungen etc. in fünf Gruppen ver- 
theilt. 

Bei der Bildung dieser Gruppen 
(I. Bahnpost No. 16 Hannover-Cassel, 
Bahnpost No. 26 Cassel-Frankfurt, Main 
und Bahnpost No. 31 Bremen-Osnabriick, 


217 Waaren- 


II. Bahnpost No. 8 Hannover-Deutz 
und Bahnpost No. 6 Bebra- Eisenach, 
Il. Berlin transit, IV. Bahnpost No. 7 
Bremen-Magdeburg, Bahnpost No. 31 
Bremen-Hamburg und Bahnpost No. 16 
Hannover-Harburg, V. Bahnpost No. 16 
Bremen -Geestemünde und _ Bahnpost 
No. 16 Bremen-Leer) ist namentlich 
der Beweggrund mafsgebend gewesen, 
fünf gleiche Arbeitspensa zu schaffen. 


Für die Grobsortirung sind drei 
Sortirschränke vorhanden; zur feineren 
Bearbeitung der in eine Gruppe fallen- 
den Zeitungen ist dagegen je ein Sor- 
tirspind aufgestellt, bz. ein Theil des- 
selben hergerichtet, an welchem ein 
Beamter thatig ist, welcher zum Schlufs 
der Bearbeitung der Post von einem 
zweiten Beamten unterstützt wird. 


Das Personal der Vorsortirer — durch- 
schnittlich 9 Beamte — wechselt je 
nach der Ankunftszeit der Post; da- 
gegen liegt das Geschäft der Fein- 
sortirung in festen Händen. 


Dem vorgeschilderten System und 
namentlich der Anordnung, dafs die 
Feinsortirung von gewandten Beamten 
ausgeführt wird, ıst es zu verdanken, 
dafs einmal die Bahnposten im Stande 
sınd, das ihnen zugehende enorme 
Material rechtzeitig zu bewältigen, und 
dafs Meldungen über nicht richtig ge- 
leitete Sendungen zu den Seltenheiten 
gehören. 


Das Grobsortirgeschäft wird den Be- 
amten dadurch wesentlich erleichtert, 
dafs die aus den Säcken entnommenen 
Zeitungen von Unterbeamten zunächst 
mit der Aufschriftseite nach oben ge- 
legt und dann den Beamten tiberbracht 
werden. Ferner ist ein Unterbeamter 
stets damit beschäftigt, die mit Zeitun- 
gen angefüllten Fachwerke der Vor- 
sortirer zu leeren und die aus den- 
selben herrührenden Sendungen den 
nachsortirenden Beamten vorzulegen. 
Letztere ziehen je nach Bedürfnifs einen 
Unterbeamten zur Fertigung von Bun- 
den heran; gegen das Ende des Sortir- 
geschäfts steht diesen Beamten dagegen 
bis zur vollständigen Bearbeitung der 
Post dauernd ein Unterbeamter zu dem 


fraglichen Zweck zur Seite. Sobald 
ein Bund gefertigt ist, wird dasselbe 
einem Beamten — dem sogenannten 
Versacker — übergeben, der dasselbe 
sofort ın den betreffenden, zur Absen- 
dung der Zeitungen bestimmten Sack 
legt. Aufser dieser Verrichtung liegt 
diesem, in jedem einzelnen Fall von 
dem Vorsteher des Päckereigeschäfts 
zu bestimmenden Beamten noch ob, 
die gröfseren, nicht zur Aufnahme in 
ein Bund sich eignenden Sendungen 
zu sortiren. Derselbe hat dann die 
Säcke verschliefsen zu lassen und zur 
Versendung fertig zu stellen. 


Die nach »Foreign Countriess be- 
stimmten Sendungen — durchschnitt- 
lıch 990 Drucksachen und Geschäfts- 
papiere und 60 Waarenproben — sind 
nach folgenden Ländern gerichtet: 

Druck- Waaren- 

sachen proben 
Oesterreich. . . 214 19 
Griechenland . . . 65 6 
Aegypten : 151 5 
Europ. Rufsland . 161 7 

- Türkei 174 7 
Asiat. Rufsland . . 59 2 

- Türkei. . * 50 3 
Rumänien . . . . 68 6 
Serbien. . . .. 18 I 
China . . a. a. 18 3 
Persien . . . . . 12 Te 


Nach Ländern, welche dem Welt- 
postverein nicht angehören, sind durch- 
schnittlich 7 Drucksachen und ı Waarcn- 
probe gezählt worden. 


Um die Bearbeitung der Drucksachen, 
Geschäftspapiere und Waarenproben in 
den von Bremen ausgehenden bz. Bremen 
berührenden Bahnposten zu erleichtern, 
werden über diese hinweg von den 
hier umgeleiteten fraglichen Sendun- 
gen nachbezeichnete ein- für allemal 
feststehende Zeitungssäcke gefertigt und 
den vorerwähnten Bahnposten mittels 
besonderer Abgangszettel zugeführt: 


Bahnpost No. 7 Hannover- 
Magdeburg 

Bahnpost No. 8 Hannover- 
Deutz . 


2 Stück, 


Bahnpost No. 16 Geeste- 
münde-Hannover 
Bahnpost No. 16 Hannover- 

Geestemünde. . . . I - 
Bahnpost No. 16 Bremen- 

Leër u 4 I - 
Bahnpost No. 16 Hannover 

Cassel . : 
Bahnpost No. 26 Cassel- Frank- 

furt (Main) . . I - 
Bahnpost No. 31 Hamburg: 

Osnabrück . . I - 
Bahnpost No. 31 Osnabrück- 

Hamburg . 
Berlin lokal. 
Berlin Durchgang. . 
Cöln (Rhein) Bahnhof 
Königreich Sachsen 
Bayern über Lichtenfels . 
Rheinbayern 


Als Richtschnur für die Leitung 
der Drucksachen, Geschäftspapiere und 
Waarenproben dienen besondere Leit- 
übersichten, bei deren Anfertigung 
auf eine thunlichst gleichmäfsige Ver- 
theilung der Sendungen auf die in 
Betracht kommenden Bahnposten Rück- 
sicht genommen worden ist. 


ı Stück, 
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Die vollständige Bearbeitung einer 
Post dauert durchschnittlich 2 bis 3 Stun- 
den. Die Zeit wird um etwas nur 
dann überschritten, wenn der Eingang 
der Post mit der zwischen 7 und ıo Uhr 
Abends stattfindenden starken Orts- 
auflieferung zusammenfällt, und wenn 
die amerikanische Post selbst unge- 
wöhnlich stark ist. 


Von dem Eintreffen einer Post aus 
New-York erhält die Ober-Postdirection 
in Hamburg unter gleichzeitiger Mit- 
theilung, mit welchem Zuge die be- 
treffende Korrespondenz von hier nach 
Hamburg zur Weiterbeförderung ge- 
langt, mittels Telegramms Anzeige. 
Aufserdem werden von dem Abgange 
der Briefe bz. Drucksachen etc. aus 
Bremen dem Bahnpostamt No. 16 und 
dem Postamt 1 in Hannover, dem Bahn- 
postamt No. 26 in Cassel bei der Be- 
förderung der Sendungen mit dem 
Zuge 5 Uhr ı7 Minuten Vormittags 
nach Hannover und dem Postamt in 
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Hamburg 1 in dem Fall, wenn die 
Post fiir Hamburg mit einem hiesigen 
Schiff eingeht, telegraphische Benach- 
richtigungen zugesandt. 

Ueber die im Laufe des Monats 
eingegangenen Posten wird im Ge- 
schäftszimmer des Amtsvorstehers eine 
Nachweisung geführt, welche ergiebt, 
wann die Posten aus New-York abge- 
gangen, wann sie in Bremerhaven an- 
gekommen, wann sie aus Bremerhaven 
abgegangen, wann sie in Bremen Bahn- 
hof und Bremen Stadt eingetroffen, ob 
sie mit einem Extrazug oder mit einem 
gewöhnlichen Zug nach hier befördert 
worden sind, wann die Bearbeitung 
begonnen hat, und wann letztere be- 
endigt gewesen ist, sowie mit welchen 
Zügen die Sendungen von hier Weiter- 
beförderung erhalten haben, und end- 
lich wie viel Säcke zur Absendung 
gelangt sind. 

Die Vorsteher des Postamts No. 5, 
der Briefentkartung, der Briefabferti- 


im Jahre 1879 
- - 1880 ..2.09 


gung und des Päckereigeschäfts sind 
verpflichtet, die bezüglichen Angaben 
sofort nach dem Abgang der Post dem 
Postamte vorzulegen. Bis zum 4. des 
neuen Monats mufs die fragliche Nach- 
weisung an die Ober-Postdirection ein- 
gereicht sein. 


Obwohl in vorstehender Darstellung 
durch verschiedene Zahlenangaben ver- 
sucht worden ist, den Umfang der 
Posten — nach den einzelnen Ver- 
sendungsgegenständen — anschaulich 
zu machen, so dürfte dessenungeachtet 
die nachstehende Statistik von allge- 
meinem Interesse sein, weil durch sie 
sowohl der Gesammtverkehr innerhalb 
zweier Jahre dargestellt, als auch die 
Steigerung der Korrespondenz bewiesen 
wird. Nach den angestellten Er- 
mittelungen gingen durchschnittlich an 
Brief- und Zeitungssicken, welche ge- 
schlossen weiterbefördert wurden, mit 
jeder amerikanischen Post hier ein: 


9 Briefsäcke und 7 Zeitungssäcke, 


. - 9 . 


Von den laut nebenstehender Uebersicht beim Postamte Bremen ı aus 
New-York eingegangenen Brief- und Zeitungssäcken sind 


geschlossen weiterbefordert worden: 


1879 
459 Briefsäcke, 
357 Zeitungssäcke, 


zur Bearbeitung gekommen: 


1879 
245 Briefsäcke, 
973 Zeitungssäcke, 


Wenn, wie nach der kürzlich er- 
folgten Ermittelung angenommen wird, 
jeder Briefsack durchschnittlich 3 601 
Briefe und 87 Postkarten, jeder Zei- 


1879 
882 245 Briefe, 
21 315 Postkarten, 
419 363 Drucksachen bz. 
Geschäftspapiere, 
7 784 Waarenproben. 


1880 


531 Briefsäcke, 
531 Zeitungssäcke, 


1880 


256 Briefsäcke, 
1195 Zeitungssäcke. 


tungssack durchschnittlich 431 Druck- 
sachen bz. Geschäftspapiere und 8 
Waarenproben enthält, so sind in 
Bremen bearbeitet worden: 


1880 
921 856 Briefe, 
22 272 Postkarten, 
515 045 Drucksachen bz. 
Geschäftspapiere, 
9 560 Waarenproben. 


if 


1, ao f fr r 


Von den in Bremen bearbeiteten Sen- | lich jeder Briefsack 40 kg, jeder 
dungen repräsentiren, da durchschnitt- | Zeitungssack 35 kg schwer ist, 


1879 1880 
die Briefsendungen ein Gewicht von 9 800 kg, 10 240 kg, 
die Zeitungen etc. - - - 34055 -, 41 825 -. 


Anzahl 
der beim Postamte Bremen 1. mit den Posten aus New-York eingegangenen 
Brief- und Zeitungssäcke. 


1879 1880 1880 gegen 1879 
mehr weniger 
Monat Brief. Zei- | Summe 
sicke | ™ME™ | der | Briet- | Zei | Brief | Zei 
säcke | Säcke | ‚che ee sacha Zr 
Stück. | Stück. | Stück. f Stück. | Stück. Stück. | Stück. 
1 ee 80 | 115| 195] 70 | 151] 221, = 36 | 10 — 
Februar... Se. | CFs) TOY) rt 267]. — I I -— 
ME: 44 55 | ı14| 169] 54 | 117] ızı]| — 3 I — 
BON. Ss E E 55 | 104| 159] 68 | 149| 217] 13| 45| — | — 
MI. 2.5.0000 4 62 | 128] 200 72 | 3896| 2311 Tal’ = | = 
TUE Er re 54 961 250) Sy} 1751 2621 33 719| — | — 
TOR: a we 65 | 129| 194| 85 | 183| 268] 20 54| — | — 
August: 245% 56 | 104| 160] 54 | 125| 179] — 21 2 — 
September. . .| 55 | 103| 158] 71 | ı55| 226] 16 52 | — 
Oktober s ss }) Gg 3381 19981 351 2260) a == | > 0.) 12 
November. .. | 40 6] T16] 52 | 132| 184] 12 56 | — 
Dezember. c . | 63 | 121| 184] 65 | ısı| 216 2 30; — | — 
Summe | 704 | 1330| 2034] 787 | 1726/2513] 106 | 408 | 23 13; 


Vielleicht ist Manchem beim Lesen | dankens entgegenstehenden Schwierig- 
dieser Arbeit der Gedanke gekommen, | keiten zu grofs, um die Vortheile auf- 
ob es nicht angängig sein möchte, | zuwiegen, die eine solche Einrichtung 
schon während der Fahrt auf dem | bieten würde. 

Dampfer selbst die Bearbeitung der Zur Zeit bleibt nur übrig, dafür zu 
Post vornehmen zu lassen. Ein ambu- | sorgen, dafs, sobald eine Riesenpost 
lantes Postbürcau auf dem weiten Ocean | ihren weiten Weg über den Ocean zu 
unter Deutscher Reichspostflagge! Es | uns zurückgelegt hat, die Ueberführung 
ist dies ein Gedanke, der jeden Post- | derselben auf die Wege des Land- 
beamten begeistern mufs. Doch sind | verkehrs möglichst ungesdumt ge- 
die der Verwirklichung dieses Ge- | schehe. 
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18. Die deutsche Abtheilung der Pariser Elektrizitäts- 
Ausstellung. 


Von Herrn Telegraphen-Secretair Zappe in Berlin. 


In No. 18 des »Archivs« vom vorigen 
Jahre ist bereits ein Rundgang durch 
die elektrotechnische Ausstellung im 
Industrie - Palaste auf den Champs- 
Elysées zu Paris geschildert worden; 
im Folgenden wollen wir es unter- 
nehmen, die deutsche Abtheilung 
dieser Ausstellung einer näheren Be- 
sprechung zu unterziehen. 


Nachdem die Reichsregierung in 
Folge einer Einladung des Präsidenten 
der französischen Republik sich zur 
Betheiligung an der Ausstellung ent- 
schlossen hatte, wurde zur Herbei- 
führung einer einheitlichen Vertretung 
Deutschlands die Leitung der deut- 
schen Betheiligung einem besonderen 
Kommissar, dem vortragenden Rath 
im Reichs-Postamt, Geheimen Ober- 
Regierungsrath Elsasser, übertragen. 


Den höheren Orts gebilligten allge- 
meinen Grundsätzen für die Beschickung 
der Ausstellung entsprechend, sollte 
dieselbe vorzugsweise ein umfassendes 
Bild geben von der„historischen Ent- 
wickelung der Elektrotechnik in Deutsch- 
land von ihren ersten Anfängen bis 
auf den heutigen Tag. Um alle Gegen- 
stände von untergeordneter Bedeutung 
fern zu halten, unterlagen die in Folge 
der erlassenen öffentlichen Aufforde- 
rung zur Betheiligung an der Ausstel- 
lung eingehenden Anmeldungen einer 
Prüfung durch den Ausstellungs-Kom- 
missar unter Zuziehung eines von der 
Reichsregierung bestimmten Beiraths 
von Sachverständigen, bei welcher das 
Hauptbestreben darauf gerichtet wurde, 
dafs von deutscher Seite nur solche 
Gegenstände zur Ausstellung gelangten, 
welche in konstruktiver bz. in wissen- 
schaftlich-technischer Hinsicht ein her- 
vorragendes Interesse zu bieten ver- 
mochten. Es wurden ferner nur solche 
Gegenstände zugelassen, die in Deutsch- 
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land erfunden bz. hergestellt worden 
sind. 

Der strengen Durchführung dieser 
Bestimmungen ist es vorzugsweise wohl 
mit zu verdanken, dafs die deutsche 
Abtheilung sich eines so überaus 
günstigen Erfolges zu erfreuen hatte. 

Nach Ausweis des General-Kataloges 
betrug die Zahl der ım Industrie-Palast 
zur Anschauung gebrachten einzelnen 
Ausstellungs-Nummern 1 768, von denen 
150 auf Deutschland entfielen. In An- 
betracht, dafs die deutsche Abtheilung 
nächst der französischen den bei Weitem 
gröfsten Raum einnahm, erscheint diese 
Zahl von Ausstellungs-Nummern aller- 
dings sehr gering, zumal wenn man 
sich erinnert, wie eng zusammenge- 
drängt die Apparate standen und wie 
jedes Plätzchen ausgenutzt war, um 
Alles unterzubringen. Der Grund für 
die geringe Zahl von Nummern liegt 
jedoch darin, dafs, während in der 
französischen Abtheilung fast jeder 
einzelne Apparat eine besondere Num- 
mer trug, in der deutschen Abthei- 
lung eine Ausstellungs-Nummer stets 
eine gröfsere Anzahl Apparate in sich 
vereinigte. So war z. B. das deutsche 
Reichs-Postamt im General-Katalog in 
acht verschiedenen Klassen mit nur je 
einer Nummer vertreten, obwohl nach 
dem deutschen Spezial - Katalog fast 
200 einzelne Ausstellungs - Nummern 
auf diese acht Klassen entfielen. 

Sämmtliche ausgestellten Gegenstände 
waren auf sechs Hauptgruppen, die 
ihrerseits sechszehn Klassen umfafsten, 
vertheilt, und zwar: 


Gruppe I. 
Erzeugung der Elektrizität. 


Klasse 1. Statische Elektrizität. 
Klasse 2. Batterien und Zubehör. 
Klasse 3. Magneto-elektrische und 


dynamo-elektrische Maschinen. 


Gruppe II. 
Uebermittelung der Elektrizität. 
Klasse 4. Kabel, Drähte und Zu- 


behör, Blitzableiter. 


Gruppe III. 
Elektrometrie. 


Klasse 5. Apparate für elektrische 
Messungen. 


Gruppe IV. 


Anwendung der Elektrizität. 


Klasse 6. Telegraphie, Signalwesen. 

Klasse 7. Telephonie, Mikrophonie 
und Photophonie. 

Klasse 8. Elektrisches Licht. 

Klasse 9. Elektrische Motoren, elek- 
trische Kraftübertragung. 

Klasse ro. Elektrizität in der Heil- 

kunst. 

Elektro-Chemie. 

Klasse ı2. Präzisions - Instrumente, 
Elektromagnete und Magnete, Kom- 
passe, elektrische Uhren. 


Klasse ıı. 


Klasse 13. Verschiedene Apparate. 


Gruppe V. 


Mechanik im Allgemeinen. 


Klasse 14. Dampfkessel, Dampf-, 
Gas- und hydraulische Maschinen 
sowie  Transmissionen , soweit 
solche ın der Elektrotechnik ver- 
wendet werden. 


Gruppe VI. 


Bibliographie. — Geschichte. 


Klasse ı5. Bibliographische Samm- 
lung von Werken, welche die 
elektrische Wissenschaft und In- 
dustrie betreffen, Zeichnungen, 
Karten. 


Klasse 16. Geschichtliche Sammlung 
von Apparaten, welche die ersten 
Untersuchungen und die ältesten 
Anwendungen der Elektrizität be- 
treflen. 


Archiv f. Post u. Telegr. 5. 1882, 
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I. 
Erzeugung der Elektrizität. 


Von den Apparaten zur Erzeugung 
statischer Elektrizität verdient zuerst 
genannt zu werden eine unscheinbare 
Maschine, die in der retrospectiven 
Abtheilung des Reichs-Postamtes Platz 
gefunden hatte und als beredtes Zeug- 
nifs von dem wesentlichen Antheil, 
welchen deutsche Gelehrte an der Er- 
forschung der Elektrizität und Ent- 
wickelung derselben haben, diente. 


Es ıst das Modell der ın den Jahren 
1632 bis 1638 vom Magdeburger Bürger- 
meister Otto von Guericke kon- 
struirten ersten Elektrisir-Maschine 
— man kann wohl sagen des ersten 
elektrischen Apparates, da der Eng- 
lander Gilbert, mit dessen elektri- 
schen Untersuchungen um das Jahr 
1600 die Entwickelung unserer heuti- 
gen Elektrizitätslehre ihren Anfang 
nahm, Apparate zur Erzeugung von 
Elektrizität noch nicht benutzte. 


Guericke hatte seine Maschine her- 
gestellt, indem er eine Glaskugel mit 
Schwefel ausgofs, das Glas durch Ab- 
klopfen von der Schwefelkugel ent- 
fernte und diese mittels eines durch- 
gesteckten Stabes mit einer Achse ver- 
sah, um welche sıe gedreht und an 
der dagegengedrückten linken Hand 
gerieben werden konnte. 


Es darf wohl als ein glücklicher Ge- 
danke des deutschen Ausstellungs- 
Kommissars bezeichnet werden, dafs 
derselbe durch Wiederherstellung des 
im Laufe der Jahre abhanden ge- 
kommenen Apparates gelegentlich der 
Pariser Elektrizitats - Ausstellung dem 
Physiker Otto von Guericke eine glän- 
zende Anerkennung hat zu Theil wer- 
den lassen. 


Es würde zu weit führen, die hoch- 
interessanten Einzelheiten, welche sich 
an die Geschichte und an die Repro- 
duzirung der Maschine knüpfen, hier 
zu erörtern, wir behalten uns dieses 
für eine besondere Besprechung vor. 
Erwähnt set jedoch noch, dafs das 
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Modell unter spezieller Leitung des 
Dr. Zerener in Magdeburg, wel- 
cher sich der ihm gestellten schwieri- 
gen Aufgabe mit hingebendem Eifer 
unterzog, nach vorhandenen Ueber- 
lieferungen, sowie nach Guericke's 
eigener Beschreibung und genauen 
Zeichnung in getreuer Nachbildung an- 
gefertigt worden ist und gegenwärtig 
Aufstellung im Post- und Telegraphen- 
Museum des Reichs - Postamts gefun- 
den hat. — 


Aufser diesem historischen Apparat 
zur Erzeugung statischer Elektrizität 
befanden sich in der deutschen Ab- 
theilung nur noch sogenannte Influenz- 
maschinen, Apparate neuerer Erfindung, 
nach ihren Konstrukteuren unter dem 
Namen Holtz’sche bz. Toepler’sche Ma- 
schinen bekannt. 


Professor Dr. A. Toepler aus 
Dresden selbst hatte drei seiner be- 
rühmten grofsen Influenzmaschinen zur 
Anschauung gebracht, wahre Pracht- 
exemplare, die durch ihre gewaltige 
Leistungsfahigkeit, sowie durch vorzüg- 
lichste Ausführung die allgemeine Be- 
wunderung der Fachleute erregten. 


Die gröfsere Maschine mit 60 rotiren- 
den Scheiben ist ein erster Versuch, 
statische Elektrizität in möglichst grofsen 
Mengen durch Handbetrieb zu erzeugen. 
Die ın voller Thätigkeit befindliche 
Maschine lud bei der Prüfung eine 
Batterie von 24 Leydener Flaschen (mit 
einer Gesammtoberflache von 2,9: qm) 
in je o,:s Sekunden so stark, dafs 
Metalldrähte durch die Entladung zer- 
stäubt wurden. Mit derselben Leydener 
Batterie konnte ein so rascher Funken- 
strom erzeugt werden, dafs ein dünner 
Platindraht ım Schliefsungsbogen zum 
permanenten Glühen kam. Der Strom 
der Maschine besafs in geschlossenem 
Zustande die Intensität 0,025 in abso- 
lutem, magnetischem Mafse. Er konnte 
mit der einfachen Pouillet’schen Bous- 
sole à miroir et lunette beobachtet wer- 
den. Die Voltameterwirkung war mit 
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*) Nach persönlichen Mittheilungen des 


Platinplatten von 150 qmm zu beob- 
achten. *) 


Die kleinere Maschine mit 20 rotiren- 
den Scheiben giebt mit einer Leydener 
Batterie in weniger als je 1 Sekunde 
eine Entladung, welche hinreicht, um 
einen dünnen Platindraht zum Glühen 
zu bringen. Durch die magnetische 
Wirkung des Stromes der geschlossenen 
Maschine kann ein polarisirtes Relais 
von Siemens in Thätigkeit gesetzt 
werden. 


Eine dritte Influenzmaschine nach 
dem kombinirten Holtz-Toepler’schen 
System dient zur Erklärung des Multipli- 
kations-Prinzips, welches bei den vor- 
erwähnten statischen Maschinen mit 
20 und 60 Scheiben angewendet ist. 


Auch das Königliche Poly- 
technikum in Dresden hatte einige 
Maschinen zur Erzeugung statischer 
Elektrizität ausgestellt, die vorzugsweise 
zu J,aboratorienzwecken und als Mo- 
delle gebraucht werden. Diese Apparate, 
wie die vorerwähnten Toepler'schen, 
sind vom Mechaniker Leuner in Dres- 
den angefertigt und zeigen einen be- 
sonderen Fleifs und hohe Eleganz in 
der Ausführung. 


Von Interesse waren die Maschinen 
von R. Vofs in Berlin. Derselbe hat 
vermöge einer passenden Vereinigung 
des Holtz’schen mit dem Toepler’schen 
Apparate die sich für Erzeugung von 
Elektrizität bei feuchter Witterung und 
in Räumen, wo viele Menschen ver- 
sammelt sind, ergebenden Erschwernisse 
zu heben versucht. Der Apparat ist 
in konstruktiver Beziehung auf der 
Basıs des Holtz’schen Prinzips errichtet, 


mit welchem einige Eigenthümlich- 
keiten von Toeplers Konstruktion 
zweckmiifsig vereinigt sind. Anstatt 


der vier halben Scheiben ist eine ganze 
ın Anwendung gekommen, welche 
ungefähr die Papierbelegung des Holtz’- 
schen Apparates besitzt. Ferner be- 
finden sich auf dieser Scheibe vier 
Stanniolbelegungen, wovon je zwei und 


Herrn Professors Tocpler. 


zwei mit einander und aufserdem 
mit zweien, am Rande der Scheibe 
befestigten Messingstücken verbunden 
sind. Die Messingstücke dienen als 
Träger für die Bügel, in welchen die 
Metallbürsten haften. Die rotirende 
Scheibe besitztsechs Stanniolbelegungen, 
auf welchen ebenso viele Metallvor- 
sprünge sich befinden, an denen sich 
die vorerwähnten Bügel reiben. Aufser- 
dem befinden sich in dem doppelten 
Einsauger zwei Metallbürsten. Die in 
der Luft befindliche freie Elektrizität 
sammelt sich nun auf den Stanniolbe- 
legungen. In Folge der Umdrehung der 
rotirenden Scheibe und des Kontaktes 
der Metallbürsten an den Messingvor- 
sprüngen wird die auf ihr befindliche 
Elektrizität vermehrt und durch die 
Bügel zur Papierbelegung der feststehen- 
den Scheibe geleitet, wodurch die Ma- 
schine geladen wird. Der Apparat ist so 
ausgeführt, dafs, wenn die Scheiben des 
Holtz’schen Systems sich in der Maschine 
befinden, man die bekannte Holtz’sche 
Influenzmaschine vor sich hat. Will 
man dieses Arrangement nicht be- 
nutzen, oder bekommt man wegen 
ungünstiger Luftverhältnisse keine Elek- 
trizitätserscheinungen , so vertauscht 
man einfach die Scheiben »System 
Holtz« mit denen des »System Toeplere, 
bringt die rotirende Scheibe in Um- 
drehung, und nach wenigen Touren 
wird die Maschine Elektrizität in ge- 
nügender Menge licfern, ohne dafs 
man solche zuvor einzuführen hätte, 
es mögen die Scheiben feucht sein 
oder die Luft. 

Einige Neuerungen in der Anordnung 
enthielt eine durch besonders saubere 
Ausführung sich auszeichnende In- 
fluenzmaschine des Mechanikers August 
Wilk in Darmstadt. Die Maschine, 
welche einen Scheibendurchmesser von 
50cm hat, ist auf einem Tisch unter 
einem Glasaufsatz montirt. Die Scheibe 
wird durch eine sowohl an der vor- 
deren wie an der hinteren Seite des 
Tisches aufsteckbare Kurbel in Bewe- 
gung gesetzt und ist aufserdem für 
den Fufsbetrieb eingerichtet. Die Kon- 
struktion der Maschine ist auf hohe 
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Spannung berechnet, weshalb sich auch 
nur zwei Erregerknöpfe auf der rotiren- 
den Scheibe befinden. Um den Aus- 
gleich der Elektrizitäten auf der stehen- 
den Scheibe zu verhindern, sind die 
Beläge derselben gut isolirt. Ferner 
sind auf den Leydener Flaschen oben 
Trichter von Glas aufgesetzt, um das 
Ueberschlagen der Elektrizität von den 
äufseren nach den inneren Belägen zu 
verhindern. Die bei anderen Elektrisir- 
maschinen gewöhnlich aus Metall ge- 
fertigten Theile sind bei dem Wilke’- 
schen Apparat gröfstentheils aus gal- 
vanısch verkupfertem Holze herge- 
stellt. 

Galvanısche Elcmente, Batte- 
rien und Zubehör waren in Aus- 
wahl vertreten. Da präsentirten sich 
zunächst zwei galvanısche Flemente 
vom Professor Dr. H. Meidinger in 
Karlsruhe. Professor Dr. Hittorf in 
Münster (Westf.) hatte eine Tauch- 
batterie von 200 kleinen Elementen, 
welche aus Carré’schen Kohlenzylin- 
dern, amalgamirten Zinkdrähten und 
Chromsäurelösung bestehen, gesandt. 
Die Batterie ist dazu bestimmt, den 
Durchgang des elektrischen Stromes 
durch verdünnte Gase stetig zu er- 
halten und die Eigenthümlichkeiten der 
Glimmentladung quantitativ festzustellen. 
Die Direction der Thiiringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft war mit 
einer Sammlung derjenigen Elemente 
vertreten, welche seit Eröffnung des 
Betriebes der Bahn bei derselben in 
Gebrauch gewesen waren. Hiernach 
hatte man verwandt in den Jahren 
1846 bis 1858 Daniell’sche Elemente, 
von 1858 bis 1861 Bunsen’sche, von 
1861 bis 1868 Meidinger'sche Trichter- 
Elemente, von 1868 bis 1872 Mei- 
dinger’sche Ballon-Elemente, von 1872 
bis heute eine neue Form Meidinger- 
Elemente; seit 1881 endlich sind auch 
Leclanché-Elemente im Gebrauch. 

Vom Reichs-Postamt war eine 
Batterie von 160 Elementen der in 
der Reichs- Telegraphenverwaltung ge- 
bräuchlichen modifizirten Meidinger- 
Elemente zur Anschauung gebracht, 
während Siemens & Halske haupt- 
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sächlich grofse und kleine Elemente 
mit Papierdiaphragma vorfiihrten. 

Am reichhaltigsten war die Tele- 
graphen-Bauanstalt von Keiser 
und Schmidt in Berlin in dieser 
Gruppe vertreten. Neben Meidinger’- 
schen Elementen in der bei der Reichs- 
Telegraphie gebräuchlichen Form waren 
vorhanden Bunsen’sche Kohlenelemente 
mit festen, aus natürlicher Kohle ge- 
schnittenen Platten, Leclanché-Elemente 
in verschiedenen Gröfsen, verschlossene 
Elemente mit Braunstein- und Salmiak- 
füllung, ein Kohle-Zink-Element ohne 
Diaphragma, ein Kohle-Zink-Element 
mit künstlicher, 550 mm im Quadrat 
haltender Kohlenplatte, sowie eine 
Sammlung von künstlich fabrizirten 
Kohlenzylindern und Kohlenplatten. 
Besondere Erwähnung verdient eine 
aus 16 Zellen bestehende Tauch- 
batterie zur Anwendung in den Fallen, 
wo man elektrischer Ströme von 
gröfserer Intensität, aber nur kurzer 
Dauer bedarf. Die Batterie besteht 
aus Zink-Kohle-Elementen mit einer 
Lösung von Salpetersäure in verdünnter 
Schwefelsäure.*) Die Zink- und Kohlen- 
platten sämmtlicher Elemente der 
Tauchbatterie sind an einem gemein- 
schaftlichen Holzrahmen befestigt, so 
dafs sie gleichzeitig in die Flüssigkeit 
hineingetaucht und aus ihr herausge- 
hoben werden können. Hierdurch 
werden aber nicht allein die Platten- 
paare aufser Kontakt mit den Säuren, 
sondern auch diese aufser Kontakt 
mit einander gebracht, so dafs eine 
Vermischung der letzteren während 
des Nichtgebrauches der Batterie ver- 
hindert wird. Der untere Theil einer 
jeden porösen Thonzelle ist nämlich 
für Flüssigkeiten undurchgängig ge- 
macht, und die Erregerplatten der 
Elemente sind an ihren unteren Enden 
so geformt und mit solchen durch 
Säuren unzerstörbaren Ansätzen ver- 
sehen, dafs beim Eintauchen die Säuren 
aus den unteren Theilen der Zellen 
in die oberen verdrängt werden und 
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das Element in Wirksamkeit tritt. In 
gehobener Stellung der Platten fliefsen 
die Säuren dagegen wieder ın den 
frei gewordenen unteren Theil der 
Zellen zurück und können sich, durch 
den undurchlässigen Theil der ‘Thon- 
zelle getrennt, nicht mit einander ver- 
mischen. 

Aufser Keiser und Schmidt hatten 
noch Dr. Albert Lessing in Nürn- 
berg und die Firma Gerzabeck & 
Zeller in Sonthofen im Algän gal- 
vanische Elemente, speziell Kohle-Zink- 
und Kohle-Braunstein -Zink-Elemente, 
sowie galvanische Kohlen in Platten, 
Prismen, Zylindern und Rollen geliefert. 

Verschiedene thermo-elektrische Bat- 
terien Noe’schen Systems**) hatte 
P. Dörffel in Berlin ausgestellt, hier- 
von ist namentlich die Sternsäule No. 2 
überall da zu empfehlen, wo es sıch 
darum handelt, bei mäfsiger Strom- 
stärke absolute Konstanz zu erreichen 
und wo man sich der Anwendung von 
Säureketten entschlagen will oder mufs. 
P. Dörffel ist der einzige Fabrikant 
Noé’scher Thermoketten in Deutsch- 
land und hat dieselben mit manchen 
schätzenswerthen Vereinfachungen ver- 
sehen. 

Die letzte Abtheilung der der Er- 
zeugung der Elektrizität dienenden 
Apparate umfafste die magneto- 
elektrischen und dynamo-elek- 
trischen Maschinen. Die weitaus 
wichtigsten und zahlreichsten der in 
der deutschen Abtheilung vorhandenen 
Elektrizitäts-Erzeuger dieser Art rührten 
von der Telegraphen-Bauanstalt von 
Siemens & Halske in Berlin her; 
diesen schlossen sich an die Maschinen 
von Heilmann-Ducommun & Stein- 
len in Mülhausen (Els.), sowie die- 
jenigen der Firmen Wilhelm Horn 
und Gebrüder Naglo in Berlin. 

In der Siemens’schen Abtheilung be- 
fanden sich Magnetinduktoren verschie- 
dener Gröfse mit doppeltem T- Anker 
für gleichgerichtete und Wechselströme, 
magneto-elektrische Maschinen mit zy- 


*) Poggendorffs Annalen, Bd. 160, S. 496. 


”*) Poggdff. Ann. Ergbd. VII, 579. 
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Iindrischem Anker für Handbetrieb wie 
für Maschinenbetrieb zu wissenschaft- 
lichen und galvanoplastischen Zwecken, 
dynamo-elektrische Maschinen mit zylın- 
drischem Anker verschiedener Modelle 
und Gröfsen zur Erzeugung von Strom 
für Licht, für Kraftübertragung, für 
chemische und metallurgische Zwecke, 
magneto-elektrische Maschinen zur Er- 
zeugung von Wechselströmen für Be- 
leuchtungszwecke (als Erreger für die 
Elektromagneten dienen besondere dy- 
namo-elektrische Maschinen), dynamo- 
elektrische Maschinen mit versetzten 
Spulen für kontinuirlichen Strom zum 
Betrieb von Einzel- oder von Differen- 
ziallichtern, elektromagneto-elektrische 
Maschinen (Wechselstrommaschinen ) 
mit primärer Hülfsmaschine in ver- 
schiedenen Gröfsen zum Betriebe von 
6 bis 20 Differenziallichtern, dynamo- 
elektrische Funkenminenziinder und 
Gliihminenztinder (letztere bringen die 
zum Ziinden erforderliche Wärme durch 
Glühen eines vom elektrischen Strome 
durchflossenen Drahtes hervor) u. s. w. 
u. s. w. Es würde an dieser Stelle zu 
weit führen, wollten wir auf die Kon- 
struktionsverschiedenheiten der einzel- 
nen Maschinen eingehen; wir behalten 
uns dieses für einen besonderen Bericht 
über elektrische Maschinen und elek- 
trisches Licht vor. 


II. 
Uebermittelung der Elektrizität. 


Bei der in diese Gruppe entfallenden 
Zusammenstellung von Kabeln, Drähten 
und Zubehör, Isolatoren und Blitz- 
ableitern waren das Reichs-Postamt, 
Siemens & Halske und Felten & 
Guilleaume in Cöln (Rhein) in her- 
vorragender Weise betheiligt. 

Unter den vom Reichs-Postamt 
ausgestellten Gegenständen befanden 
sich verschiedene Proben von Eisen- 
draht und von Verbindungen (Löth- 
stellen) von Eisendrähten, wie sie im 
Laufe der Entwickelung der deutschen 
Telegraphie Verwendung gefunden 
haben, ferner Proben der unterirdischen 
Leitungen der Reichs-Telegraphenver- 


waltung, namentlich auch der Kabel 
mit in Deutschland gefertigten Gutta- 
perchadrähten, Proben von vier- und 
einaderigem Bleirohrkabel, sowie von 
Zimmerleitungsdraht zu Amtseinrich- 
tungen. Zwei hölzerne, 2 m hohe 
Ständer waren mit den bisher ange- 
wendeten Isolationsvorrichtungen einer 
Untersuchungsstation für oberirdische 
Leitungen und Stangenblitzableitern aus- 
gerüstet. Auch eine hölzerne Ueber- 
führungssäule zur Verbindung von ver- 
senkten mit oberirdischen Linien, für 
sieben Leitungen vollständig ausgerüstet 
(in natürlichen Abmessungen, nur nach 
unten verkürzt), war vorhanden. Das 
Modell eines Tunnel -Ueberführungs- 
kastens für vier Leitungen und die 
Darstellung einer Einführung oberirdi- 
scher Leitungen in die Amtsgebäude 
gaben ein klares Bild von den in 
Deutschland gebräuchlichen bezüglichen 
Konstruktionen. Sämmtliche vorge- 
nannten Gegenstände sind nach Beendi- 
gung der Ausstellung in der Telegraphen- 
abtheilung des Postmuseums aufgestellt 
worden. 

In der Abtheilung der Firma Sie- 
mens & Halske wurde die Aufmerk- 
samkeit gleichfalls durch eine reich- 
haltıge Zusammenstellung von Leitungs- 
gegenständen gefesselt. In einer be- 
trächtlichen Anzahl wohlgelungener 
Photographien war eine Darstellung der 
Kabelfabrikation, wie sie in den Fa- 
briken der berühmten Firma bewirkt 
wird, gegeben, während gleichzeitig 
Proben der verschiedenen Fabrikations- 
stufen beigefügt waren. Vom zarten 
Kupferdraht an, der zu einer Litze 
zusammengesponnen wird, ging die 
Stufenfolge hinauf bis zu dem umfang- 
reichen, dicht mit Eisenarmaturen um- 
spannten Flufs- und Unterseekabel. 
Dann folgten zahlreiche Durchschnitte 
und Proben isolirter Drähte und Kabel 
für Telegraphie, elektrische Beleuch- 
tung, Kraftübertragung, Spezialkabel 
für Fernsprechleitungen nebst Zubehör, 
Drähte aller Art für elektrotechnische 
Zwecke, Blitzableiterdrähte, Material 
und Werkzeuge für die Anlage ober- 
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u.s. w. In der Mitte der ganzen Gruppe | Zimmerleitungsdrähten hinter mächtigen 


erhob sich ein pyramıdenförmiger Auf- 
bau, welcher als Träger für drei mäch- 
tige Kabeltrommeln mit aufgewickeltem 
Kabel diente. | 
Die Ausstellung der Firma Felten & 
Guilleaume in Cöln und Mülheim 
(Rhein) befand sich in einem aus mas- 
sivem Nufsbaumholz höchst geschmack- 
voll und gediegen angefertigten nischen- 
artigen Aufbau, dessen oberer Theil 
ein vom Maler Ernst Röber in Düssel- 
dorf gefertigtes, die Legung eines unter- 
irdischen Telegraphenkabels lebenstreu 
darstellendes Gemälde trug. Dem Ruf 
der Firma entsprechend waren auch 
die ausgestellten Muster von vorzüg- 
licher Güte. Die Mitte der Nische 
nahm eine prachtvoll arrangirte, reich- 
haltige Sammlung von Telegraphen- 
kabeln, Minenankertauen, Torpedo- 
kabeln und isolirten Einführungs- und 


Spiegelscheiben ein. Hierbei verdient 
noch eine sinnreiche, von der Firma 
Deussen Söhne ın Cöln (Rhein) (den 
Konstrukteuren der Nische) ausgeführte 
Spiegelreflexkonstruktion Erwähnung, 
durch welche der Kabeldurchschnitt 
der vorhandenen Kabelproben ım 
Spiegelbilde gezeigt wurde. Zu beiden 
Seiten dieser Gruppe erhoben sich 
zwei mächtige Pyramiden aus verzink- 
tem und nicht verzinktem Eisen- und 
Stahldraht für Telegraphen- und Fern- 
sprechanlagen in allen Stärken, sowie 
Blitzableiterseile mit Zubehör. Daneben 
lag ein grofser Abschnitt eines Flufs- 
kabels, wie es ın Deutschland zur Ver- 
legung gekommen, zur Darstellung der 
Konstruktion solcher Kabel und der 
Verlegung derselben in Flufskabel- 
muffen. 
(Fortsetzung folgt.) 
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19. Das Kaiserreich Japan. 
(Fortsetzung.) 


Im Sommer 1853 erschien plötzlich 
in der Yedobucht der amerikanische 
Kommodore Perry mit zwei Kriegs- 
schiffen und zwei Schaluppen und bat 
die Shogun - Regierung (den Bakufu), 
einen Freundschafts- und Handelsvertrag 
mit ihm als Vertreter der nordamerika- 
nischen Freistaaten abzuschliefsen. Perry, 
dahin beschieden, sich nach Ablauf 
eines Jahres die bezügliche Antwort 
zu holen, kehrte im Februar 1854 
mit einer mächtigen, aus acht Schiffen 
bestehenden Flotte wieder und näherte 
sich diesmal noch mehr der Hauptstadt. 
Sein Bemühen, ım Hafen von Yokohama 
zu ankern, gelang. Durch Vorführung 
des Telegraphen und einer kleinen 
Eisenbahn erregte er bei den Japanern 
hohes Interesse und förderte erheb- 
lich die Abschliefsung des Vertrages. 
Die Eröffnung der beiden Häfen Shi- 
moda und Hakodate für den amerika- 
nischen Handel war das Ergebnifs der 
Verhandlungen, die am 31. März 1854 
zu Kanagawa ihr Ende erreichten. 


Bald darauf gelang es auch den 
Russen, einen Vertrag zu Stande zu 
bringen, ın Folge dessen ihnen die Häfen 
Yokohama und Nagasaki eröffnet wurden. 

Nachdem die Fremden erst einmal 
festen Fufs gefafst hatten, erhöhten sie 
nach und nach ihre Forderungen. 
Dank der Schwäche der Shogun-Regie- 
rung ging letztere auf dieselben ein 
und schlofs neue Verträge mit Nord- 
amerika, England, Frankreich und Rufs- 
land ab. Sämmtlichen genannten 
Staaten wurden die Häfen zu Yokohama, 
Nagasaki und Hakodate vom ır. Juli 
1859 ab, derjenige zu Niigata 1860 
und die Hafen Hiogo und Osaka 1863 
freigegeben. Aufserdem erhielten sie 
das Recht, auf einem in diesen Orten 
ihnen käuflich überlassenen Viertel 
Niederlassungen zu gründen, auch Kon- 
sulate dort zu errichten und diploma- 
tische Agenten in Yedo zu unterhalten. 
Die Religions- und Handelsfreiheit 
wurde den in Japan ansässigen Aus 
ländern verbürgt. 


Im Jahre 1860 traten auch Holland 
und Preufsen in die Reihe der Staaten, 
denen die eben aufgeführten Vergün- 
stigungen seitens des Bakufu zugestan- 
den wurden. Am 24. Januar 1860 fand 
der Abschlufs des Vertrages mit 
Preufsen statt und bald darauf die 
Einsetzung des Gesandtschafts-Attaches 
v. Brandt zum preufsischen Gesandten 
in Yedo.*) 

Die Lage der Fremden in Japan war 
durchaus keine beneidenswerthe, in- 
dem die Bevölkerung von glühendem 
Hafs gegen die Eindringlinge erfüllt 
war und nichts sehnlicher, als 
deren baldige Vertreibung aus dem 
Lande herbeiwiinschte. Jenem Hasse 
wurde besonders Ausdruck verliehen in 
dem nächtlichen Attentat gegen die 
englische Gesandtschaft zu Yedo am 
5. Juli 1861. In Folge der Ermordung 
eines englischen Kaufmanns im Sep- 
tember 1862 beanspruchte die eng- 
lische Regierung die Zahlung einer 
Entschädigungssumme von 125 ooo Pfd. 
Sterl. seitens Japans und die Ausliefe- 
rung des Verbrechers und riickte, da 
diese Bedingungen nicht erfüllt wurden, 
im August 1863 mit einer Flotte vor 
Kagoshima, welches bei der Beschiefsung 
in Flammen aufging. Als bald darauf 
die englischen Schiffe auch Yedo be- 
drohten, wurde die geforderte Abfindungs- 
summe gezahlt. 


Diese Vorgänge steigerten natürlich 
den Hafs gegen die Fremden bedeutend 
und veranlafsten ein allseıtiges feind- 
liches Vorgehen gegen dieselben. So- 
bald sich ein fremdes Schiff in der 
Nähe der japanischen Küste zeigte, 
wurde dasselbe von den Strandbatterien 
der Japaner heftig beschossen. Solches 
widerfuhr innerhalb kurzer Zeit einem 
amerikanischen Handelsdampfer, einem 
französischen und einem holländischen 
Schiffe. Wenngleich diese Fahrzeuge 
das Feuer kräftig erwidert und sich 
dadurch die nöthige Genugthuung ver- 
schaft hatten, hielt es Sir Alcock, der 
Gesandte Englands, welches gar keine 
Beleidigung erfahren hatte, fiir geboten, 


mit einer auf seine Veranlassung ver- 
einigten Flotte der fremden Mächte 
gegen die Japaner energisch vorzugehen. 
Diese Flotte, zusammengesetzt aus neun 
englischen, drei französischen, einem 
amerikanischen und vier holländischen 
Kriegsschiffen, beschofs am 5. und 6. 
September 1864 Shimonoseki heftig, 
eroberte die dort aufgestellten feind- 
lichen Schiffe und Batterien und 
zwang Japan zur Anerkennung einer an 
die fremden Mächte zu zahlende Kriegs- 
steuer von 3 Millionen Dollars. 


Nach diesen Ereignissen begann in 
Japan bei den einsichtsvollen Personen 
der Hafs gegen die Fremden allmählich 
zu schwinden, besonders als die 1862 
nach Europa abgegangene japanische 
Gesandtschaft, welche mit den Ver- 
tragsmächten eine Verschiebung der 
Eröffnung von Hiogo, Osaka und 
Niigata verabreden sollte, in die Hei- 
math zurückkehrte und dort von der 
europäischen Kultur mit hoher Bewun- 
derung sprach. Man fing an, der ja- 
panischen Jugend Unterricht in euro- 
päischen Sprachen ertheilen zu lassen, 
ja sogar junge Leute behufs des Stu- 
diums nach Europa zu entsenden. Am 
1. Januar 1868 fand endlich die Er- 
öffnung der Häfen von Hiogo, Osaka, 
Niigata und Yedo statt. 

Nun war auch die Zeit gekommen, 
wo die Herrscherfamilie unter dem 
noch jetzt regierenden Mikado Meiji 
aus der Jahrhunderte lang währenden 
Lethargie erwachte. Der Shogun nebst 
dem Bakufu wurden beseitigt, freilich 
erst nach einem blutigen Bürgerkriege, 
die Residenz des Mikado nach Tokio 
verlegt (1868) und das Feudalsystem 


theils durch freiwillige Abgabe der 
Herrschaft seitens der Daimio, theils 
zwangsweise aufgehoben (1869). Die 


von dem Bakufu mit den fremden 
Mächten abgeschlossenen Verträge er- 
kannte die Regierung jetzt an. Der 
Mikado zeigte sich 1871 zum ersten 
Male seinem Volke, und auch die 
Kaiserin trat in Berührung mit der 
Aufsenwelt, indem sie die Frauen der 


*) Wegen der Mitglieder der preufsischen Expedition s. Archiv 1873, S. 177. 


ausländischen Gesandten empfing. 1870 
erschienen die ersten Zeitungen; 1873 
wurde das Edikt gegen die Christen, 
welches erst 1868 nochmals erneuert 
war, aufgehoben, der Sonntag als Ruhe- 
tag in der Woche bestimmt und der 
gregorianische Kalender eingeführt; 
auch erfolgte 1873 das Verbot des 
unter den Samurai allgemein üblichen 
Schwertertragens. 


Die mit den eingeführten Neuerungen 
unzufriedenen Samurai zettelten wieder- 
holt Aufstände gegen die Regierung an, 
von welchen der bedeutendste derjenige 
vom Jahre 1877 war. Letzterer konnte 
in Folge der strengen Disziplin ım 
Heere der Rebellen erst nach sieben 
Monaten gedämpft werden. 


Das letzte Jahrzehnt brachte Japan 
auch ın den Besitz der modernen Ver- 
kehrsmittel, von welchen unter IV 
dieses Aufsatzes die Rede sein wird. 


IM. 


Das Volk und der Staat. 


Im japanischen Volke, welches in 
seiner Gesammtheit der mongolischen 
Race angehört, sind zwei Stämme zu 
unterscheiden: die Ainos und die eigent- 
lichen Japaner. Erstere bewohnen aus- 
schliefslich die Insel Yezo, die Kurilen 
und den südlichen Theil der zu Russ- 
land gehörigen Insel Sachalın. Sie bil- 
den ein dem Aussterben nahes Völk- 
chen, welches z. B. auf Yezo nur noch 
etwa 17 000 Seelen zählt. Die Ainos 
sind klein, breitschulterig, kräftig und 
im Gegensatz zu den eigentlichen 
Japanern durch starken Haar- und 
Bartwuchs ausgezeichnet. Die Männer 
haben ein stattlicheres und angeneh- 
meres Aeufsere, als die Frauen. Im 
Umgang mit den Ainos wird man 
Gutmüthigkeit und Unterwürfigkeit, da- 
bei aber auch eine grofse Abneigung 
gegen Reinlichkeit an denselben wahr- 
nehmen. Kleidung, Wohnung und 
Nahrung der Ainos sind, ihren wenigen 
Bedürfnissen entsprechend, sehr ein- 
fach. Ein an der Vorderseite offener 
und durch eine Schnur am Leibe be- 
festigter Kittel mit weiten Aermeln 


bildet den ganzen Anzug. Die Wohn 
hütte mit einer Oeffnung für den Ein- 
gang und einer anderen für den Ein- 
tritt des Lichtes bietet nur geringen 
Schutz gegen die Unbilden der Witte- 
rung. Die Nahrung besteht fast aus- 
schliefslich ın Fischen. 

Bei den eigentlichen Japanern haben 
wir zwei Grundgestalten zu unterschei- 
den, die sich mehr bz. weniger den 
Ainos nähern. Im Norden und Nord- 
westen des Reiches treffen wir den 
ersteren Typus an, der durch eine unter- 
setzte Gestalt, dunkle Hautfarbe und 
hervortretende Backenknochen charak- 
terisirt wird. Den anderen, mehr im 
Süden verbreiteten Typus zeichnen 
eine schlanke Statur, eine gelbliche, 
ıns Weifse übergehende Hautfarbe und 
ein ovales Gesicht mit höherer Stirn 
aus. 

Der Japaner ıst freundlich, zutrau- 
lich, intelligent, fleifsig und wahrheits- 
liebend. Er besitzt Schicklichkeits- 
gefühl und zeichnet sich durch grofse 
Reinlichkeit aus. Seme Vaterlandsliebe 
und die Liebe der Kinder zu den 
Eltern verdienen besonders hervorgeho- 
ben zu werden. Bemerkenswerth ist 
sein Sinn für Naturschönheiten. Da- 
gegen treten uns auch einige Schatten- 
seiten bei Betrachtung des Charakters 
der Japaner vor Augen: grobe Sinn- 
lichkeit, Oberflächlichkeit und Verschla- 
genheit. 

Die japanische Sprache, aus dem 
Altjapanıschen, dem Yamato, und aus 
dem Chinesischen hervorgegangen, hat 
dem letzteren die Schriftzeichen ent- 
lehnt, die indefs im Japanischen voll- 
ständig anders ausgesprochen werden. 
In Folge dessen kann wohl im schrift- 
lichen Verkehr, nicht aber ım münd- 
lichen, ein Verständnifs zwischen einem 
Japanesen und einem Chinesen erzielt 
werden. Die japanische Sprache ist 
agglutinirend, vokalreich und wohl- 
klingend, aber wortarm. Es giebt so 
viele Dialekte innerhalb des Landes, 
dafs die Bewohner verschiedener Pro- 
vinzen des Reiches oft nur schwer ein- 
ander verstehen. In der ım Ganzen 


' unbedeutenden Literatur ist am besten 
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das Lustspiel, sowie der Roman, das 
Märchen und die Sage vertreten. Die 
Metrik ist wenig entwickelt. 

Das Hauptkleid beider Geschlech- 
ter ist der Kimono, ein langer, an der 
Vorderseite offener Rock mit weiten, 
als Taschen dienenden Aermeln, der 
durch einen baumwollenen oder seidenen 
Gürtel um die Lenden befestigt wird. 
An dem letzteren und zwar auf der 
rechten Seite, wird von Jedermann 
eine kleine Tasche mit Tabak und 
einem Pfeifchen getragen. Der Rock 
der besseren Klassen besteht im Sommer 
aus Baumwollenstoff, im Winter aus 
Seide; Arbeiter und Landleute kleiden 
sich in grobe, blau gefärbte Hanf- 
gewänder. Aufser dem Kimono tra- 
gen beide Geschlechter (in den besseren 
Klassen) auf blofsem Leibe statt der 
fehlenden Leibwäsche eine Art Weste 
aus Seide, in neuerer Zeit auch baum- 
wollene Hemden, ferner die Männer 
Beinkleider, die Frauen einen seidenen 
oder baumwollenen Lendenschurz. Die 
Füfse sind bei beiden Geschlechtern 
mit blauen oder weifsen baumwollenen 
Strümpfen und Sandalen aus Reisstroh 
oder statt der letzteren mit Holzschuhen 
bekleidet. Die Kopfbedeckung fehlt 
zum Theil, theils wird sie aus einem 
um die Stirn gewickelten Baumwoll- 
streifen oder durch ein auf den Kopf 
gesetztes korbähnliches Geflecht ge- 
bildet. 

In der Herstellung geschmackvoller 
Haartrachten leisten die japanischen 
Frauen Hervorragendes. Zur Erzielung 
eines zarten weifsen Teints reiben die 
Mädchen ihren Hals und ihr Gesicht 
mit einem Präparat aus unreinem Blei- 
weifs und Stärke ein. Verheirathete 
Frauen entfernen die Augenbrauen 
durch Abrasiren und färben die Zähne 
mit Galläpfelpulver schwarz. 

Die Liebe des Japaners zur Rein- 
lichkeit zeigt sich darın, dafs Jeder- 
mann fast täglıch ein warmes Bad 
nimmt. Gelegenheit dazu ist reichlich 
geboten, da jede Stadt neben den 
Bädern in Privathäusern eine grofse 
Zahl von öffentlichen Badehäusern auf- 
zuweisen hat. 


Die Badetemperatur ist | 


eine ungewöhnlich hohe; sie liegt zwi- 
schen 38 und 45° C. 

Das japanische Wohnhaus ist ohne 
Unterschied sehr einfach beschaffen 
und wird für den Preis von 150 bis 
1000 M. hergestellt. Ohne Fundament 
erhebt sich das aus leichtem Fach- 
werk bestehende Gebdude 1 bis 2 Stock 
hoch und schliefst mit einem schweren 
Dache ab. Die Zimmer, welche durch 
verschiebbare Wände von einander ge- 
trennt sind, haben eine Höhe von 
höchstens drei Meter. Sie entbehren 
jedes Comforts. Ein tragbares Feuer- 
becken aus Messing oder Bronze, 
welches zum Anzünden der Pfeifen, 
sowie zum Wärmen dient, und ein 
Tabaksbrett bilden die einzigen Möbel. 
In manchen Zimmern ist der Fufs- 
boden, um als Lagerstelle zu dienen, 
an emer Wand um 6 bis ıo cm. er- 
höht. In einem Erker der Wand, und 
zwar ın einem Schrank, beruht das 
Bettzeug: eine wattirte Matratze, ein 
Nachtkleid mit weiten Aermeln und 
ein Kopfkissen, bestehend ın einem 
mit Papier- oder Baumwollenpolster be- 
deckten fufslosen Schemelchen. Wäh- 
rend der Nacht ıst ım Schlafzimmer 
behufs Fernhaltung der Moskitos ein 
Netz ausgespannt. Statt der Glas- 
scheiben wırd zu den Fenstern der 
Häuser durchscheinendes Papier ver- 
wendet. Zum Schutz gegen das Nafs- 
werden der Papierscheiben dienen 
Schiebethüren, welche gleichzeitig zum 
Verschlusse der der Strafse zugekehr- 
ten Räume während der Nacht benutzt 
werden. In der Regel befinden sich 
hier das Familien - Wohnzimmer und 
die Küche, während die besseren 
Räumlichkeiten auf der Rückseite des 
Gebäudes belegen sınd. Ein Zimmer 
des Hauses ist den Göttern geweiht. 
In demselben verrichtet vor einem 
Altare der Hausherr täglich seinen 
Gottesdienst. Die Einrichtung des 
zweiten Stockwerkes der Häuser ist 
stets noch einfacher, als die des ersten. 
Auf dem Dachboden halten sich die 
in jeder japanischen Häuslichkeit zahl- 
reich vorhandenen Ratten auf, welche 
des Nachts sogar ın die Schlafräume 
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eindringen. Als weitere Unannehm- 
lichkeiten besitzt das Haus viele Flohe, 
Kloakengeruch in den Zimmern, sowie 
wegen des Mangels an Schornsteinen 
Küchenrauch in sämmtlichen Räumen. 
Die Häuser gewähren überdies bei 
ihrer leichten Bauart nur geringen 
Schutz gegen die Kälte und sind in 
Folge der mangelhaften Feuerungs- 
einrichtungen der Verheerung durch 
Feuersbrünste erheblich ausgesetzt. 
Letztere sind deshalb ungewöhnlich 
häufig und treten mit grofser Heftig- 
keit auf. Erst im Januar v. J. wurde 
ein grofser Theil der Hauptstadt Tokio 
ein Raub der Flammen. Wegen der 
oft vorkommenden Feuersbrünste wer- 
den kaufmännische Waaren und sonstige 
Werthgegenstände in feuerfesten, im 
Englischen »godozuns« benannten Ge- 
bäuden aufbewahrt. Zu vielen Häusern 
gehören Blumengärten, in welchen 
merkwürdigerweise niemals eine T.aube 
vorkommt. 

Das Hauptnahrungsmittel des 
Japaners ist Reis, welchen derselbe 
dreimal täglich geniefst. Aermere Leute 
ersetzen ıhn durch Hirse, Buchweizen, 
Gerste oder Weizen. Neben dem Reis 
sind lange weifse Rettige und die 
dunkelvioletten Früchte der Eierpflanze 
(Solanum melongena), auch Pilze sehr 
beliebt. Von thierischer Nahrung wer- 
den Affen, Dachse, Baren, tiberhaupt 
alle gröfseren Säugethiere, mit Aus- 
nahme der Hunde, ferner wildes Ge- 
flügel, Fische, Krustenthiere und Weich- 
thiere gern gegessen. Auch Eier bil- 
den in den besseren Familien em 
hervorragendes Nahrungsmittel. Der Ge- 
nufs von Brot, Milch, Käse und Butter 
ist fast ganz unbekannt. Unter den 
anregenden Getränken sind Thee- und 
Reisschnaps die verbreitetsten. ‘Tabak 
wird sowohl von Männem, als auch 
Frauen leidenschaftlich geraucht. Der 
Japaner kniet während der Mahlzeit 
vor dem Efstischchen, in geringer Ent- 
fernung davon sein Dienstbote; das 
Essen geschieht mittels zweier Stäbchen. 

Das Familienleben nımmt in Folge 
des Einflusses der Fremden nach und 
nach europäische Formen an. Seit 


1870 ist vor dem Eingehen einer Ehe 
die staatliche Genehmigung dazu ein- 
zuholen. Die Stellung der Frau ist 
eine angesehenere geworden, so dafs 
sie z. B. jetzt das Recht besitzt, die 
gerichtliche Scheidung der Ehe zu ver- 
langen. Das Verhältnifs der Kinder 
zu den Eltern, wie umgekehrt, ist ein 
überaus zärtliches; Kufs und Hände- 
druck kennt man indefs als Ausdruck 
der Liebe nicht. Eine Woche nach 
der Geburt giebt man dem Kinde den 
Namen; nach einem Monat rasırt man 
den Kopf des Säuglings und stellt das 
Kind, festlich geschmückt, ım Tempel 
dar; nach vier Monaten kleidet man 
den kleinen Weltbürger nach Art der 
Erwachsenen; am elften Tage des 
elften Monats rasırt man ihm nur noch 
einige Stellen des Haupthaares ab. 
Im Alter von ı5 Jahren ist der Knabe 
erwachsen und heirathsfähig. Kinder- 
spiele sind sehr beliebt; sogar die 
Eltern der Kinder nehmen an densel- 
ben Theil. 

Die jetzt vorhandenen 50000 bis 
60 000 Schulen sind nach christlich- 
moralischen Grundsätzen organisirt und 
geleitet. Religions- und Gesangunter- 
richt wird bis jetzt daselbst noch nicht 
ertheilt. 

Die seit 1857 bestehende Univer- 
sitat zu Tokio hat vier Fakultäten: 
eine juristische, eine philologisch-histo- 
rische, eine naturwissenschaftliche (statt 
der theologischen) und eine medizi- 
nische. Am hervorragendsten ist letz- 
tere Fakultät, in welcher in deutscher 
Sprache gelesen wird, während bei den 
anderen Fakultäten das Englische die 
Unterrichtssprache ist. An der medi- 
zinıschen Fakultät unterrichten neun 
deutsche Professoren und 41 japanische 
Dozenten. Die Dauer des Studiums, 
für welches Kollegiengelder nicht zu 
entrichten sind, ist auf vier Jahre fest- 
gesetzt. 

Die Japaner feiern alljährlich fünf 
grofse Volksfeste. Das bedeutendste 
derselben ist das Neujahrsfest, an wel- 
chem die Häuser mit Pflanzengrün ge- 
schmückt werden, die Menschen ein- 
ander »zehntausendjähriges Glück « 
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wiinschen und sich an Lustbarkeiten | Feuerbestattung angenommen, welche, 


aller Art ergötzen. Dann folgt am 
dritten Tage des dritten Monats das 
den Mädchen gewidmete Puppenfest, 
am fünften Tage des fünften Monats 
das den Knaben gewidmete Flaggen- 
oder Kalmusfest, am siebenten Tage 
des siebenten Monats das der Vega, 
dem Glücksstern, geweihte Sternenfest, 
endlich am neunten Tage des neunten 
Monats das Chrysanthemumfest, zu 
Ehren der Lieblingsblume der Japaner. 
Konzerte und Bälle sind in Japan un- 
bekannt. Die Schaubühne dient ledig- 
lich dem Vergnügen; die Lustspiele 
enthalten meist so anstöfsıge Stellen, 
dafs junge Mädchen das Theater nicht 
besuchen können. Ueberhaupt ist es 
um die Sittlichkeit, namentlich um die- 
jenige der männlichen Jugend, schlecht 
bestellt. 

Im Laufe der Jahrhunderte haben 
sich zwei Religionen in Japan aus- 
gebildet: der Shintoismus und der 
Buddhismus. Wesen des Shintoismus 
oder der Kamilehre ist die göttliche 
Verehrung der Kami oder Geister ab- 
geschiedener berühmter Männer und 
neben diesen vieler Legionen unter- 
geordneter Personen. Ziel der Lehre 
ist die Herbeiführung eines glücklichen, 
irdischen Lebens durch Mithülfe der 
Kami, die im Bedarfsfalle durch Hände- 
klatschen oder irgend ein sonstiges 
Geräusch gerufen werden. Das Wesen 
des Buddhismus besteht gleichfalls ın 
der Vergötterung von Menschen. Da- 
gegen sieht diese Religion das irdische 
Leben als nichtig und vergänglich an, 
lehrt die Seelenwanderung und die 
endliche Erlösung der Seele in Nir- 
wana, der Ewigkeit. Der Buddhismus 
hat die in Japan ältere Religion des 
Shintoismus zum grofsen Theil ver- 
drängt und ist die eigentliche Volks- 
religion geworden. 

Das Christenthum hat in Folge der 
früher geschilderten Verfolgungen ın 
der neuesten Zeit verhaltnifsmafsig nur 
wenig Bekenner. 

Die Todten werden in Japan 
meistens in Särgen in die Erde ge- 
bettet. Einige Religionssekten haben die 


je nach der Vermögensklasse des Ver- 
storbenen, nur °/,, 1'/, und 1°/, Dollars 
Kosten verursacht. 

Seit der Mediatisirung der Daimio 
unterscheidet man das japanische Volk 
in nachbezeichnete Klassen: ı. der 
Mikado; 2. die Shinno, die kaiserliche 
Familie; 3. die Kuwa-zoku, der Adel; 
4. die Shi-zoku, d. h. ehrbare Familien, 
die Samurai; 5. die Heimin oder das 
gewöhnliche Volk, und zwar Bauern, 
Handwerker und Kaufleute. 

Der Mıkado, dessen Dynastie die 
älteste auf Erden ist, besitzt eine eben- 
bürtige Frau, die Kogo, und darf aufser 
derselben noch zwölfKonkubinen haben. 
Sofern bei der Thronerledigung ein 
Kind von der Kogo nicht vorhanden 
ist, wird ein Sohn der Nebenfrauen 
Thronfolger. Hinterläfst der Mikado 
überhaupt keine Kinder, so tritt ein 
Glied der Shinno die Regierung an. 

Wie in früheren Zeiten führen auch 
heute das Ruder der Regierung meh- 
rere Personen, welche durch eine all- 
mächtige Bureaukratie in ihren Be- 
strebungen unterstützt werden. Das 
Beamtenheer ist sehr zahlreich und, 
was demselben zu schwerem Tadel 
gereicht, zum grofsen Theil bestech- 
lich. Eine Verminderung der im Ueber- 
flufs vorhandenen Beamten dürfte um- 
somehr angezeigt sein, als die Finanz- 
lage des Staates augenblicklich eine 
bedrängte ıst. Die Ursache hiervon 
ist, aufser in den erheblichen Ausgaben 
aus Anlafs der Einführung der abend- 
ländischen Verbesserungen, in mehreren 
von der Regierung ausgegangenen nutz- 
losen Unternehmungen, wie die Kolo- 
nisatıon Yezo’s und die Hebung des 
japanischen Bergbaues, zu suchen. 
Neben der Sparsamkeit auf dem Ge- 
biete der inneren Verwaltung erscheint 
die Pflege des Waldbaues und der 
Viehzucht geeignet, geordnetere Finanz- 
verhältnisse wieder herbeizuführen. 

Die oberste gesetzgebende und Ver- 
waltungs-Behörde ist der Daijo-kuan, 
der grofse Staatsrath, welchen drei 
Staatsminister und zehn Ressortminister 
bilden, und dessen Sitzungen derMikado 
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beiwohnt. Die zehn Ressorts des Staats- 
raths sind folgende: 
1. das Auswartige Amt, Guwaimusho; 


7. das Kultusministerium, Kiyobusho; 
8. das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Kobusho; 


daneben das Kolonialamt für Yezo, ` g. das Justizministerium, Shihosho und 
die Kurillen und die Bonin - Inseln: 10. das Ministerium des kaiserlichen 
2. das Ministenum des Innern, Das Land ist gegenwärtig in drei Fu 


Naimusho; 
3. das Finanzministerium, Okurasho; 


(Hauptstädte) und 36 Ken (Departe- 

ments) eingetheilt. Der Vorstand einer 
4. dasKriegsministerium, Rikugunsho; | Hauptstadt führt den Titel Chiji; an 
5. das Marineministerium, Kaigunsho; i der Spitze eines Ken steht ein Ken-rei 
6. das Unterrichts-Ministenum, Mom- | (Gouverneur). 

busho; 


Kaitakushi; Haushalts, Kunaisho. 
| 
| 
| 
| 


(Schlufs folgt.) 


Il. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Zur Frage der Berufskrank- | Gefährlichkeit für den Eisenbahnbetrieb 
heiten des Eisenbahnpersonals. | bestritten. 
Vor einiger Zeit waren in fachwissen- Veranlassung zu der Streitfrage hatte 
schaftlichen Zeitschriften Meinungsver- | eine auf dem internationalen ohren- 
schiedenheiten darüber entstanden, ob | ärztlichen Kongresse in Mailand im 
der schwere Dienst des Eisenbahn- | September 1880 gefafste Resolution 
personals, namentlich der Lokomotiv- | gegeben, wonach »die Eisenbahngesell- 
führer und Heizer, welche bei Aus- | schaften und Directionen veranlafst 
übung des Dienstes bekanntlich dem | werden sollten, im Hinblick auf die 
intensivsten Geräusch ausgesetzt sind, | gegenwärtig so häufigen Eisenbahn- 
Schwerhörigkeit zurFolge habe. Man | unfälle die Gehörorgane der Loko- 
wollte gefunden haben, dafs sich bei | motivführer und Heizer, welche nach 
dem genannten Personale mit der Zu- | statistischen Berechnungen in ganz 
nahme der Dienstjahre eine Vermin- | aufserordentlicher Weise durch den 
derung der Greehörschärfe einstelle, | Dienst affizirt werden, so dafs die 
welche unter Umständen für die Sicher- | Sicherheit des Betriebes dadurch ge- 
heit des Betriebes gefährlich werden | fährdet erscheine, sowohl vor der An- 
könnte, und man ging sogar schon so | stellung, als nachher von Zeit zu Zeit 
weit, zu behaupten, dafs es, wie eine | durch Sachverständige untersuchen zu 
Farbenblindheit, so auch eine Signal- | lassen«. Der Resolution lag die in 
taubheit gebe. J.etztere wurde von | 1oFällen konstatirteSchwerhörigkeit nie- 
einzelnen Seiten sogar für weit bedenk- | derer Eisenbahnbediensteter zu Grunde. 
licher erachtet, als jene, weil sie nicht Um Klarheit in diese wichtige Sache 
ein bei der Annahme zum Dienste | zu bringen, stellten die Eisenbahnärzte 
leicht festzustellender angeborener | Dr. Pollnow, Dr. Schwabach an der 
Fehler, sondern gleichsam ein langsam | Niederschlesisch - Märkischen und Dr. 
und verborgen schleichendes Uebel sei, | Güterbock an der Berlin- Anhaltischen 
welches dem Betroffenen oft unbewufst | Eisenbahn, sowie Dr. Hedinger bei den 
anhafte. Auf Gebirgsbahnen mit vielen | Königlich Württembergischen Eisen- 
Tunnels und Brücken sollte die Schwer- | bahnen im Laufe des vergangenen 
hörigkeit in stärkerem Grade auftreten, | Sommers an mehreren Hunderten von 
als auf Bahnen ın der Ebene. Von | Lokomotivführern und Heizern genaue 
anderer Seite wurde die Existenz einer | Untersuchungen der Gehörorgane nebst 
abnormen Schwerhörigkeit beim Ma- | Annexen an, deren Ergebnisse in der 
schinenpersonale, mindestens aber deren | »Zeitschnft für Ohrenheilkundex und 
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in der » Deutschen 
Wochenschrift« niedergelegt sind. Nach 
dem iibereinstimmenden Ergebnisse der 
Untersuchungen der genannten vier 
Aerzte können die aufgestellten Be- 
hauptungen bz. ursprünglichen Befürch- 
tungen als weit übertrieben bezeich- 
net werden. Die Untersuchungen haben 
zwar ergeben, dafs mit der Zahl der 
Dienstjahre der Lokomotivführer und 
Heizer eine Abnahme des Gehörs statt- 
findet, so dafs die Schwerhörigkeit 
nach etwa 30 Jahren eine nicht uner- 
hebliche ist. Von 160 im Lokomotiv- 
dienste der Niederschlesisch-Markischen 
Eisenbahn beschäftigten Personen sind 
beispielsweise 34 Personen, oder 21 pCt., 
von 182 Personen des Maschinenperso- 
nals der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn 
27 Personen, oder 14 pCt., mit ver- 
minderter Hörfähigkeit ermittelt worden. 
Bei dem Personale beider Bahnen hat 
sich bei zunehmenden Dienstjahren eine 
verstärkte Schwerhörigkeit ergeben. Die 
Schwerhörigkeit ist indefs nach dem 
Gutachten der Aerzte nicht eine solche, 
dafs sie den Beruf des betreffenden 
Personals stört und die Sicherheit des 
Betriebes der Eisenbahnen gefährdet. 
Vielmehr ist die Beeinträchtigung der 
Hörfähigkeit in fast allen Fällen keine 
gröfsere, als bei vielen vom Arzte un- 
zweifelhaft für schwerhörig zu bezeich- 
nenden Personen, welche im gewöhn- 
lichen Verkehre von Niemandem als 


Der Bau einer Eisenbahn auf 
die Wartburg. Das in den Tages- 
blättern schon vielfach erörterte Pro- 
jekt, den Bahnhof in Eisenach mit der 
vielbesuchten Wartburg durch eine 
Drahtseilbahn oder eine elektrische 
Eisenbahn in Verbindung zu setzen, 
ist insofern der Verwirklichung etwas 
näher gerückt, als neuerdings seitens 
des Grofsherzoglich Sächsischen Staats- 
ministeriums dem Ingenieur Jobst aus 
München, dem Generalunternehmer 


Die Ergebnisse der Postspar- 
kassen in Frankreich, welche sich 
nach dem am ı. Januar d. J. erfolgten 
Inslebentreten der neuen Einrichtung 
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medizinischen | schwerhörig erkannt werden und unge- 


stört und unbehindert ihrem Berufe 
nachgehen können. — Für das Ma- 
schinenpersonal kommt hinzu, dafs das- 
selbe bei der heutigen Signalordnung 
schon einen ungewöhnlichen Grad von 
Schwerhörigkeit besitzen mufs, um die 
Signale nicht zu hören und so die 
Betriebssicherheit zu gefährden. Die 
ın der Signalordnung vorgesehenen 
akustischen Signale stellen nämlich 
durchweg keine hohen Anforderungen 
an das Gehörvermögen. Keine ein- 
zige der untersuchten Personen hat 
aber eine so hochgradige Schwerhörig- 
keit an den Tag gelegt, dafs sie diesen 
mäfsigen Anforderungen nicht mehr zu 
genügen vermöchte. 
Uebereinstimmend sind die Unter- 
suchungsergebnisse der Aerzte, sowie 
die Urtheile der mit der Sache befafst 
gewesenen Fachmänner auch dann, 
dafs die Lokomotivführer und Heizer 
für ıhren Beruf so lange vollkommen 
ausreichend hören, als sie einer im 
gewöhnlichen Tone geführten Unter- 
haltung ohne Schwierigkeit zu folgen 
vermögen. Danach ist für die mit 
der Aufsicht betrauten Organe etc. ein 
leichtes und sicheres Feststellungs- 
merkmal gegeben. — Es ist gewifs 
erfreulich, dafs ın dem vorliegenden 
Fall aufgetauchte Besorgnisse durch 
das Ergebnifs wissenschaftlicher Unter- 
suchungen zerstreut worden Sind. 


Bachstein und der Firma ‘Toendrop 
& Co. in Berlin die Genehmigung zu 
den Vorarbeiten, und zwar dem Ersteren 
für den Bau einer Drahtseilbahn, den 
beiden Letzteren für den Bau einer 
elektrischen Eisenbahn oder Drahtseil- 
bahn ertheilt worden ist. Die Vor- 
arbeiten müssen bis zum ı. April d. J. 
beendet sein. Dagegen hat die Kon- 
zession zur Erbauung der Bahn bis 
jetzt keiner der genannten Unternehmer 
erhalten. 


anfänglich auf eine Gesammteinlage 
von 130000 bis 140000 Frcs. pro 
Tag bezifferten, erweisen eine unaus- 
gesetzte Zunahme. Während der finan 


ziellen Krise war der Zuflufs allerdings 
etwas verlangsamt, derselbe hat aber 
bald wieder zugenommen und beträgt 
gegenwärtig 230000 Frcs. pro Tag. 
Unzweifelhaft würde der Erfolg ein be- 
deutend gröfserer sein, wenn der Mecha- 
nismus einfacher und das Publikum 
nicht gezwungen wäre, bei jeder Ein- 


J. G. Bennett’s Polarexpedi- 
tion. Nach unserer letzten Mitthei- 
lung in No. 2 des »Archivs« für 1880, 
S. 63, hatte das unter der Führung 
des Kapiténs de Long stehende ame- 
rikanische Expeditionsschiff » Jeanettes, 
welches am 8. Juli 1879 von San 
Francisco aus zur Fahrt nach dem 
Norden in See gegangen war, die St. 
Lorenzbai am 27. August 1879 ver- 
lassen und war durch die Behring- 
strafse ins Eismeer gefahren, um zu- 
nächst Wrangelland zu erreichen, dort 
zu überwintern und dann im Sommer 
1880, wenn möglich, mit der Nord- 
strömung zum Pol zu gelangen. Seit 
jener Zeit war das Schiff verschollen, 
und alle Versuche, über das Schicksal 
der Besatzung desselben etwas in Er- 
fahrung zu bringen, hatten keinen Er- 
folg. Während nun die beiden ame- 
rikanischen Schiffe »Rodgers« und 
»Corwine noch auf der Suche nach 
der »Jeanette« sind, und der dänische 
Premierlieutenant A. Hovgaard eine 
neue Expedition zu dem gleichen 
Zwecke vorbereitet, melden Telegramme 
vom 1g. und 20. Dezember 1881 aus 
St. Petersburg, dafs ein Theil der 
Mannschaft von der »Jeanette« am 
14. September 1881 am Kap Barkin, 
140 Werst nördlich vom Kap Bikoff, 
mit einem grofsen Boote die sibirische 


Dampfschiffsverkehr auf dem 
Rothen Meere. Der gegenwärtige 
Stand des regelmäfsigen Lokalverkehres 
im Rothen Meere ist nach einer Mit- 
theilung in der ÖOesterreichischen Mo- 
natsschrift für den Orient folgender: 

1. Die Khedivieh (ehemalige türki- 
sche Azizieh) unternimmt monatlich 
von Suez aus vier Fahrten, von denen 
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lage die Sparkassenbücher abzu- 
geben. Die letztere Schwierigkeit tritt 
namentlich hervor, wenn ein Sparer 
mehrere Zahlungen in ein und der- 
selben Woche machen will. Verbesse- 
rungen in dieser Beziehung werden 
dringend anempfohlen. 

(Revue des Postes et Ttlégraphes.) 


Küste erreicht habe. Nach einem Be- 
richte des Ingenieurs Melville, des 
Führers dieses Bootes, war die » Jeanette« 
am 23. Juni 1881 unter dem 77. Breite- 
grad vollständig von Eismassen einge- 
schlossen. Die Schiffbrüchigen, welche 
in drei Abtheilungen fünfzig Meilen 
von der Lenamündung in Booten auf- 
gebrochen waren, wurden durch hef- 
tige Stürme und Nebel getrennt. Das 
Boot No. 3, unter der Führung Mel- 
ville’s, erreichte am 29. Oktober die 
östliche Lenamündung, wo es durch 
Eisschollen bei dem von heidnischen 
Eingeborenen bewohnten Weiler Bo- 
lonenga festgehalten wurde. Das Boot 
No. ı ist an der nördlichen Lena- 
mündung gelandet, die Mannschaft be- 
fand sich in einem furchtbaren Zu- 
stande mit theilweise erfrorenen Glied- 
mafsen. Vom Boot No. 2, sowie über 
das Schicksal de Long’s fehlen leider 
bis jetzt alle Nachrichten. Die Regie- 
rung in Jakutsk hat auf die Benach- 
richtigung von dem Landen der Boote 
den Schiffbriichigen sofort einen Arzt 
zur Hiilfeleistung gesandt und Auftrag 
ertheilt, dieselben nach Jakutsk zu 
bringen. Im Weiteren sind von der 
russischen Regierung energische Mafs- 
regeln zur Auffindung der übrigen 
Mannschaft getroffen worden. 


drei nur Djeddah und Suakın berühren 
und eine Djeddah, Suakin, Massaua, 
Hodeida, Aden, Berbera, Todschura 
und Zeila. 

2. Die Rubattino-Dampfer be- 
suchen auf der monatlichen Fahrt nach 
Bombay Djeddah und machen aufser- 
dem vierzehntägig wiederkehrende Rund- 
fahrten im Rothen Meere, bei welchen 


Suez, Djeddah, Suakin, Massaua, Ho- 
deida und monatlich einmal Assab an- 
gelaufen wird. 


3. Die British India Steam Na- 
vigation Company besucht in regel- 
mafsigen monatlichen Fahrten Djeddah 
und Hodeida, läuft aber im Bedarfs- 
falle auch Yambo, Suakin, Massaua 
und Mocca an. 


4. Der Oesterreichische Lloyd, 
welcher auf der Fahrt nach Calcutta 
Djeddah regelmäfsig berührt, beabsich- 
tigt eine eigene Linie im Rothen Meere 
einzurichten, um sechswöchentlich eim- 
mal von Port Said aus Suez, Djeddah, 
Suakın, Hodeida, Aden und auf der 
Rückfahrt auch Massaua zu besuchen. 
Die Eröffnung dieser Linie sollte be- 
reits am 30. Oktober v. J. stattfinden, die- 


Schiffsverbindung zwischen 
Triest und Südamerika. Die Ver- 
waltung des österreichisch-ungarischen 
Lloyd schreitet, nachdem sie vor Jahres- 
frist die neue Schiffslinie Triest-Hong- 
kong eröffnet hat, an die Herstellung 
emer Schifisverbindung zwischen Triest 
und einigen Häfen Südamerikas (Bahia, 
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selbe ist aber in Folge des Ausbruches 
der Cholera in Aden auf unbestimmte 
Zeit vertagt worden. Aufserordentliche 
Schiffe derselben Gesellschaft verkehren 
auch von Constantinopel und Bassora 
nach Djeddah und Hodeida. 

Der bei Weitem wichtigste Platz ım 
Rothen Meere ist Djeddah. Dorthin 
strömt ın den Monaten der Pilger- 
fahrten eine grofse Anzahl von Gläubi- 
gen aus allen Theilen der mohammeda- 
nischen Welt zusammen, welche die 
Kosten ihrer frommen Reise durch 
gleichzeitig betriebene Handelsspeku- 
lationen einzubringen suchen. Die An- 
zahl der im Jahre 1880 dort angelangten 
Pilger betrug 59 659. In demselben 
Jahre liefen im Hafen 328 Dampfschifte 
mit 295 302 Tonnen und 1072 Segel- 
schiffe mit 51 035 Tonnen ein. 


— 


Rio Janeiro, Montevideo und Buenos- 
Ayres). Die Schiffe werden auf ihren 
Fahrten auch in Messina, Marseille, 
Barcellona, Gibraltar und Madeira an- 
legen. Auch soll eine neue Linie 
nach Nordamerika eröffnet werden. 


(Deutsche Rundschau fiir Geogr. u. Stat.) 


Der Postverkehr in Paraguay ist nach dem Jahresbericht des Vize- 
konsulats in Asuncion für das Jahr 1880 in raschem Aufschwunge begriffen. 
Das Haupt-Postamt in Asuncion wies folgenden Verkehr auf: 


ins Ausland gingen 
vom Auslande gingen ein . 


im Ganzen 
zusammen 46539 Sendungen; 


11493 Briefe und 4186 Packete, 
12787 - - 18073 - 


24280 Briefe und 22259 Packete, 


nach dem Innern des Landes wurden 


verschickt 


aus dem Innern des Landes kamen an 


im Ganzen . eo we a 
zusammen 29 446 Sendungen. 


7941 Briefe und 12855 Packete, 
3434 - - 5216 - , 
11 375 Briefe und 18071 Packete, 


Mit obigen 46539 Sendungen ergiebt dies einen Gesammtverkehr von 


75 985 Sendungen. 


Die neun Postämter im Innern des Landes, welche meist erst neu ein- 


gerichtet worden sind, ergaben als Gesammtresultat 
Unter Hinzunahme desjenigen von Asuncion 


umfafste mithin der Gesammtverkehr des Landes 


24001 Sendungen. 
75985 : 
99986 Sendungen, 


gegen 79658 Sendungen im Jahre 1879. 
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Il. ZEITSCHRIFTEN - UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und ftir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 

No. 7. Berlin, 17. Februar 1882. 
Abänderung des preufsischen Pensionsgesetzes. — Die französischen Postsparkassen. 
— Betriebswesen: Noch einmal die Einschmuggelung gefälschter Postanweisungen 
in den Postbetrieb. Die zusätzlichen Bezeichnungen der Namen von Verkehrsan- 
stalten. — Ein Hülfsorgan der Verkehrsanstalten. 

No. 8. Berlin, 24. Februar 1882. 
Die Verhandlungen im preufsischen Abgeordnetenhause über die Petitionen der 
Eisenbahnbeamten. — Die französischen Postsparkassen. — Betriebswesen: Noch 
einmal die Einschmuggelung gefälschter Postanweisungen in den Postbetrieb. 


2) Oesterreichische Monatsschrift für den Orient. Herausgegeben vom 


Orientalischen Museum in Wien. 
No. ı. 15. Januar 1882. 


Das japanische Kunstgewerbe. Von J. J. Rein. — Ein Handelspionnier im fernen 
Osten. Von H. Vambery. — Quid novi ex Africa? Von Schweiger-Lerchenfeld. — 
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I. AKTENSTUCKE UND AUFSÄTZE. 


20. Die Gotthardstrafse und die Gotthardpost. 


Die Betriebseröffnung des grofsen 
Tunnels durch den St. Gotthard, dieses 
schwierigsten Zwischengliedes der für 
die Förderung des internationalen Kultur- 
und Verkehrslebens hoch bedeutsamen 
Gotthardbahn, hat am 1. Januar d. J. 
stattgefunden. 


Zu gleicher Zeit sind die schweize- 
rischen Postwagen von ihrem alten 
Kurse tiber den Gotthardpafs zurtick- 
gezogen worden und haben thre Post- 
sachen und Reisenden dem vervoll- 
kommneten Verkehrsmittel des Schie- 
nenweges durch den Tunnel abtreten 
müssen. Aber auch dem verbleibenden 
Reste der Gotthardpost ist nur noch 
ein kurzes Dasein vergönnt: mit Eröff- 
nung der Gotthardbahn in ihrer ganzen 
Ausdehnung — voraussichtlich am 1. Juli 
d. J. — wird auch dieser Rest dem 


Archiv f. Post u. Telegr. 6. 1882. 


Dampfwagen weichen müssen, mit dem 
letzten Posthornklange aber auch die 
reizvolle Romantik der Post über den 
St. Gotthard für immer zu Grabe ge- 
tragen sein. 


Bei der aufserordentlichen Bedeu- 
tung, welche der Gotthardstrafse als 
langjährigen treuen Vermittlerin eines 
lebhaften Handels- und Reiseverkehrs 
eingeräumt werden mufs, wird ein 
Rückblick auf die Geschichte jenes 
Alpenweges, sowie, im Zusammenhange 
hiermit, auf die ersten Anfänge und 
die weitere geschichtliche Entwickelung 
der Gotthardpost das Interesse un- 
serer Leser erregen. 

Lange vorher, ehe einer benutzbaren 
Strafse über den Gotthard urkundlich 
Erwähnung geschieht, bewegte sich 
ein ziemlich reger Handelsverkehr nach 

11 
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und von Italien über die benachbarten 
Bergriicken des Bernhardin, Julier, 
Sımplon, sowie des Septimer und des 
Splügen. Von einer kunstgerechten Be- 
schaffenheit aller dieser Strafsen konnte 
indefs, abgesehen vielleicht von der 
Strafse über den Bernhardin, mit deren 
kunstmäfsigem Ausbau man bereits zu 
Cäsar's Zeit begonnen hatte, nicht die 
Rede sein. Die ersten urkundlichen 
Nachrichten über die Benutzung des 
Gotthard oder Urserenberges tauchen 
gegen Ende des 13. Jahrhunderts auf, 
zu welcher Zeit Albert von Stade von 
Bellenz aus durch das Tessinthal den 
Gotthardpafs überschritt, und die 
ersten Waarenzüge aus Moditium (dem 
heutigen Monza) über den Gotthard 
durch das Reufsthal nach Luzern gingen. 
Eine eigentliche Strafse bestand indefs 
kaum zu jener Zeit, zumal die Gegend 
der Schöllenenschlucht zwischen Gösche- 
nen und Andermatt und die Schlucht in 
das Urserenthal, wenn überhaupt, nur 
mit den gröfsten Gefahren passirt wer- 
den konnten. 

Von einem Saumpfade über den 
Gotthard wird erst zu Anfang des 
14. Jahrhunderts berichtet und dabei 
der »stäubenden Brücke« oberhalb der 
Teufelsbrücke am Kilchberge, be- 
stehend aus einer Reihe schwankender 
Bretter, welche an den glatten Fels- 
wänden durch Ketten in der Schwebe 
über dem Reufsschlund festgehalten 
wurden, Erwähnung gethan. Dicse 
Brücke verdankt ihren Namen dem 
Umstande, dafs die Passanten während 
des Ueberschreitens einem dichten 
Wasserstaubregen der wild abstürzen- 
den Reufs ausgesetzt waren. Erst 1708 
konnte der gefährliche Weg um die 
steile Wand des Kilchberges aufgegeben 
werden, nachdem von Pietro Moretini 
das Urner Loch mit einem erheblichen 
Kostenaufwande gesprengt worden war. 

Jener Saumpfad, von dem noch 


jetzt einige Reste zu sehen sind, ging | 


*) Siehe Berlepsch: Die Gotthardbahn; Beschreibendes und Geschichtliches. 


Justus Perthes. 


von Flüelen aus und endigte in Bellin- 
zona. Der Weg führte in einer Breite 
von 3 bis 5 m auf grofsen Granit- und 
Gneisplatten, nach altem Poststrafsen- 
bau dem Terrain angepafst, bergauf, 
bergab, jede Schlucht umgehend, bis 
hinauf zur Pafshöhe und auf der an- 
deren Seite ebenso wieder hinab*). 
Es war eine Strafse von primitivster 
Beschaffenheit, und man kann heute 
nicht begreifen, in welcher Weise die 
grofsen Schwierigkeiten beim Passiren 
des Weges, oft an schwindelnd hoher 
Felswand, überwunden werden konn- 
ten. Und doch belegte man diesen Weg 
mit dem vielversprechenden Namen 
»Reichsstrafse«, auf welcher über- 
dies hohe Zollgebühren für Kaufmanns- 
güter u.s. w. erhoben wurden. Immer- 
hin scheint man von der Vorzüglichkeit 
der Saumstrafse über den Gotthard 
eine hohe Meinung gehabt zu haben; 
sagt doch Aegidius Tschudi in seiner 
ə» Gallia comata«**) 1538 wörtlich: 
»Von Uri über den Gotthard ist eine 
fürnehme, stäts brächtiche Land- 
strass, die Kauffmannsgüter Sommers 
und Winterszeit zu fertigen, jederzeit 
gewesen und annoch: Man mag die 
Güter von dem Venedischen Meer den 
Padum und Ticinum hinauf bis zu 
oberst an den Langensee zu Wasser 
fertigen, darnach wenig ‘Tagreissen 
saumen (den Saumpfad benutzen) über 
den Gotthard bis an den Urnersee, 
dannet widerum zu Wasser den See 
und die Russ (Reufs) hinab in den 
Rhein und denselbigen durch hinunter 
bis an das teutsch Meer, nach Antorf 
(Antwerpen), Engelland, Dennemark, 
Nortwegen und ander Land, also dass 
keine geringe Strafs über die Alp- 
Gebürg von Kommlichkeit wegen der 
Wassern«. 

Die Vermittelung der Waarentrans- 
porte lag fast ausschließlich in den 
Händen der »Säumere, einer Art Zunft- 
genossenschaft, ebenso roh, als ge- 


Gotha, 


**) D. i. »Das behaarte Gallien«, nämlich Gallien jenseits der Alpen, von den Römern 
so benannt, weil die dort wohnenden Gallier sich lange Haare wachsen liefsen. 


=s 163 ER 


wandt in der Ausführung ihres Ge- 
werbes, in welchem sie durch ihre un- 
zertrennlichen getreuen Begleiter, die 
Saumrosse, unterstützt wurden. Har- 
monisches Glockengeläute kündigte eine 
solche Kavalkade schon aus weiter 
Ferne an, und es mag ein solcher male- 
rischer Transportzug nicht wenig zum 
stimmungsvollen Schmuck der Alpen- 
landschaften beigetragen haben. Jeder 
Säumer führte sechs bis sieben Pferde; 
eine solche Abtheilung wurde ein »Stab 
Rosse«, die einzelne Pferdelast eine 
»Ladung< oder »Ledi« genannt. Die 
älteste bekannte »Teiler- oder Saum- 
ordnung auf dem Gotthard« datirt vom 
7. Februar 1363. 

Sechs Jahrhunderte hindurch, bis 
zum Jahre 1830, bestand der Saum- 
weg ohne wesentliche Verbesserungen 
fort und diente als eine der frequen- 
testen Handels- und Reiseverkehrs- 
strafsen nach Italien trotz seiner grofsen 
Mängel, welche einer regelmäfsigen und 
gefahrlosen Benutzung die bedeutend- 
sten Schwierigkeiten entgegenstellten. 
Bei der besonders günstigen centralen 
Lage des Gotthard zwischen den Ost- 
und Westalpen, welche den kürzesten 
Weg zwischen Deutschland und Italien 
erschlofs, konnte es nicht ausbleiben, 
dafs sich über die Strafse vor allen 
anderen Alpenwegen lange Zeit hın- 
durch der lebhafteste Verkehr bewegte, 
welcher im ı8. Jahrhundert, vor Eröff- 
nung der konkurrirenden Kunststrafsen 
über den Simplon, Julier etc., seinen 
Höhepunkt erreichte. 

Der Weg vom Vierwaldstätter See 
bis zum Lago maggiore nahm unter 
gewöhnlichen Verhältnissen sieben Tage 
zu Fufs und vier Tage zu Pferde in 
Anspruch. Von Bellinzona fand er 
Fortsetzung nach Lugano über den 
Mont Cenere; von dort aus mufste man 
die Wasserstrafse des Tessin bis Capo- 
lago benutzen, um auf einem gut er- 
haltenen Wege bis zur südlichen Spitze 
des Kantons Tessın, nach dem Grenz- 
orte Chiasso, und weiter nach Italien 
zu gelangen. | 


Zur Verbesserung des Strafsen- 
wesens und namentlich zur Herstel- 
lung kunstmäfsiger Wegebauten wurde 
in der Schweiz Jahrhunderte hindurch 
so gut wie nichts geleistet. Die Unter- 
haltung der Pafsübergänge war ım All- 
gemeinen höchst mangelhaft und wurde 
ohne bestimmte Verpflichtung, gewöhn- 
lich als Gegenleistung für gewisse 
Kaiserliche Privilegien und Regalien, 
von den anliegenden Gemeinden noth- 
dürftig besorgt. Aus diesen Regalien 
und oft unbestimmten Servituten ent- 
wickelte sich nach und nach ein ganzes 
System von allerlei in einander greifen- 
den »Wegerechten, Geleitsrechten, Zöl- 
len, Fürleitrechten, Lad- und Ablad- 
Rechten« *). 

Erst mit Beginn des 19. Jahrhun- 
derts machte sich das Bestreben gel- 
tend, das auf dem Gebiete des Strafsen- 
baues in der Schweiz lange Versäumte 
unter Aufbietung aller Mittel nachzu- 
holen. 

Bei der fortschreitenden kräftigen 
Entwickelung des wirthschaftlichen und 
geistigen Lebens und bei dem mäch- 
tigen Aufschwunge der Handelsbezie- 
hungen im internationalen Verkehr ver- 
mochten die alten beschwerlichen 
Saumpfade den gesteigerten Anforde- 
rungen auf die Dauer nicht mehr ge- 
recht zu werden. Hinzu kam, dafs Frank- 
reich schon 1758 mit der Umwandlung 
der alten Saumstrafse über den Mont 
Cenis, dieser alten Konkurrenzlinie 
der Schweizer Alpenstrafsen, in einen 
guten, fahrbaren Weg vorging, und 
Napoleon I. innerhalb der Jahre 1801 
bis 1806 die zu jener Zeit staunen- 
erregende Kunststrafse über den Sim- 
plon mit einem Kostenaufwande von 
18 Millionen Francs anlegte. Diesem 
Vorgehen folgte Oesterreich mit dem 
von 1820 bis 1825 ausgefiihrten Bau 
der berühmten Strafse über den 
Stelvio (Stilfzer Joch), den höchsten 
Uebergang (2700 m ü. M.) sämmtlicher 
Alpenstrafsen, und zu gleicher Zeit 
unter Betheiligung von Piemont und 
der Kantone Graubünden und Tessin 


*) Bavier, die Strafsen der Schweiz. Zürich 1878. S. 26. 
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mit der Herstellung von Kunststrafsen 
über den Splügen und den Bern- 
hardin. 


Die Schweiz durfte hinter diesen 
bewundernswerthen Bauwerken und An- 
gesichts der empfindlichen Schädigung, 
welche durch die neu eröffneten Berg- 
strafsen dem Verkehr über die schweize- 
rischen Alpenpässe und namentlich über 
den Gotthard zugefügt wurde, nicht 
zurückbleiben, wenn anders sie sich in 
der thr von Alters her zugefallenen loh- 
nenden Aufgabe der Vermittelung des 
deutsch - italienischen Transitverkehrs 
nicht zurückgedrängt sehen wollte. Mit 
grofser Energie wurde nunmehr der 
kunstmafsige Ausbau der Gebirgs- 
strafsen in Angriff genommen; seit 
dieser Zeit hat die Schweiz in der 
Herstellung eines planmäfsigen und 
vortrefflichen Strafsennetzes Grofsartiges 
geleistet. 


In den Jahren 1827 bis 1828 wurde 
zunächst die obere Strafse über den 
Maloja und Julier ausgebaut, welcher 
die in den Jahren 1819 bis 1830 aus- 
geführte Strafse über den Gotthard 
folgte. Zum Bau dieser letzteren 
Strafse vereinigten sich 1817 bis 1818 
die beiden Kantone Uri und Tessin, 
welche mit Unterstützung der wesent- 
lich mitbetheiligten Kantone Luzern 
und Basel das Werk energisch förderten. 
Von 1819 bis 1826 wurde das Stück 
Amsteg — Göschenen durch den Bau- 
unternehmer Cirillo Jauch von Bellin- 
zona, von 1828 bis 1829 das Stück 
von Hospenthal bis zur Tessiner Grenze 
vom Unternehmer Columbara und 1829 
bis 1830 das fehlende Stück von 
Göschenen bis ins Urserenthal durch 
den Ingenieur Emanuel Müller fertig- 
gestellt. Zu gleicher Zeit wurde auf 
Seiten des Tessiner Landes die Strecke 
von der Pafshöhe bis Airolo und durch 
das Livinenthal bis Bellinzona und 
Locarno erbaut, so dafs die neue Gott- 
hardstrafse Ende 1830 in ihrer ganzen 


Ausdehnung vollendet war und dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden 
konnte. 


Ihren Ausgangspunkt nimmt die 
Strafse in Flüelen und führt über Alt- 
dorf, Erstfeld, Silenen, an der Ruine 
Zwing-Uri vorbei, meist dem Thal- 
grunde der Reufs folgend, nach Am- 
steg (536 m ü. M). Erst von hier aus 
nimmt die Strafse den Charakter einer 
wirklichen Gebirgsstrafse an. Die Reufs 
durch zahlreiche Brücken überspannend, 
wendet sich die aus den steilen Gneis- 
felsen herausgesprengte Strafse bergauf 
an vielen prächtigen Wasserfällen vor- 
über und erreicht das 847 m ü. M. 
gelegene Wasen, von wo aus sie in 
vielen Windungen nach Göschenen 
(1109 m), einem Dörfchen, das durch 
den hier beginnenden grofsen Gott- 
hardtunnel erhöhte Bedeutung erlangt 
hat, führt. Von Göschenen zieht 
sich die Strafse in zahlreichen Schlangen- 
windungen durch die Schöllenen 
— eine stundenlange, von senkrecht 
emporsteigenden, aller Vegetation ent- 
blöfsten Felsen eingeschlossene Schlucht, 
die im Winter oft gefahrvoll ist — 
und überschreitet sodann die berühmte 
Teufelsbrücke, welche sich in einem 
einzigen Bogen von 8 m Spannweite 
tiber den 33 m tiefen Abgrund schwingt, 
durch welchen die Reufs schäumend 
und tosend dahinbraust*). Hierauf 
führt der Weg aus dem Dunkel der 
Schlucht durch das 66 m lange, in den 
Kilchberg gesprengte Urner Loch in 
das malerische, grüne Urserenthal 
(1438 m) mit den vier Dörfern Ander- 
matt, Hospenthal, Realp und Zum Dorf 
und erreicht über Andermatt oder 
Ursern bei Hospenthal (1 463 m) den 
grofsen Kreuzungspunkt der Gotthard-, 
Furka- und Oberalpstrafse, den Fufs 
des Gotthardplateaus. Von hier aus 
zieht sich die Strafse, dem Bett der 
Reufs folgend, von kahlen, einförmi- 
gen Felsen eingesäumt, in grofsen 


*) Bei der alten Teufelsbrücke — die neue Brücke ist erst 1830 vollendet — fanden 
1799 blutige Kämpfe zwischen Franzosen, Russen und Oesterreichern statt, bei welchen nament- 
lich die Russen unter Suwarow sich durch kühne Angriffe gegen die Franzosen auszeichneten. 
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Windungen nach dem Gotthard- 
Hospiz, der Pafshöhe (2113 m ü. M.), 
hinauf. 


Die ersten urkundlichen Nachrichten 
über eine Herberge auf dem Gotthard 
führen bis zum Anfange des 14. Jahr- 
hunderts zurück. Zu dieser Zeit soll 
ein Heiny von Uri daselbst die erste 
Zufluchtsstätte für Reisende erbaut 
haben. In der Schrift: »Der Buren 
Praticac, Zürich 1540, heifst es: 


»Es ist zu wissen, das ein alter 
man, genannt Heiny von Ure, frumm 
und gerecht gewesen, siech worden 
ist und ihme der Geist entzuckt; 
dem hat Gott durch den Engel Ra- 
phael dise harnach geschriben zeichen 
geoffenbaret, das er sy solt kund 
thun allen menschen. Und als der 
cörper den Geist wider empfangen 
hat, verliefs er gutt und eer (dan 
er grofsen Gewalt ım Land hat) und 
buwet aller obrist uff den Gotthart 
ein Capell und ein Bruderhuss, und 
dienet got, und gab den armen bil- 
gerinn spis und trank und herberg 
um gots willen, damit sy nit hunger 
und durst litten. Dann es ist ein 
harber witer Weg vor den lüten be- 
sunder im Winter, so der schne lyt, 
das wissen die wol, die darüber 
gangen sind. Und also uff der höhe 
und wüste das Himelrich verdient; 
dann er wust, das er uff der Höhe 
allernächst Gott zu dem Himel hat.« 


In späterer Zeit wurde das Hospiz 
von einem Laienbruder versorgt und 
diente, entsprechend umgebaut, in der 
ersten Hälfte des 17. Jahrhunderts zu 
einer Priesterpfriinde, bis auch diese 
einging und nach Verständigung mit 
dem Kanton Uri zwei Kapuziner ihren 
Wohnsitz in dem Hospiz nahmen. Am 
10. April 1775 zerstörte ein Schnee- 
sturm das kleine Haus, das indefs mit 
thätiger Hülfe der Schweizer Stände 
bald wieder aufgebaut, aber schon in 
dem Kriegswinter 1799 von den Fran- 
zosen verbrannt wurde. Erst nach 
35 Jahren gelang es, die Mittel zur 
Herstellung des noch jetzt vorhande- 
nen grofsen Gebäudes zu gewinnen. 


Dasselbe wird von dem Wirth des an 
der Strafse gelegenen Hötel du Mont 
Prosa mitverwaltet und dient in erster 
Linie zur Aufnahme und Verpflegung 
armer Reisenden; die Kosten werden, 
soweit sie nicht durch regelmäfsige Zu- 
schüsse der Kantone Deckung finden, 
durch mildthätige Beisteuern aufge- 
bracht. Ueber 30000 Rationen an 
Brod, Suppe und Kaffee sind in dem 
letzten Decennium jährlich verabreicht 
worden. 

In dem erwähnten Hötel du Mont 
Prosa befindet sich auch das Post- und 
Telegraphenbüreau. 

Das Gotthard-Hospiz, welches nach 
Eröffnung der Gotthardbahn seine. Be- 
deutung fast ganz verlieren wird, be- 
wohnt gegenwärtig ein Kaplan, welcher 
zugleich meteorologische Aufzeichnungen 
besorgt. 

Von der Pafshöhe führt die Strafse 
abwärts in 46 Zickzackterrassen und 
durch vier Felsgalerien in das der 
furchtbaren Schneestürme im Frühjahr 
und im Winter wegen sehr gefürchtete 
Val Tremola (Thal des Zitterns). An 
zwei Zufluchtshäusern (Cantoniera) vor- 
über erreicht der Weg das 13 Stunden 
lange, vom Ticino durchströmte präch- 
tige Livinenthal und den Ausgangs- 
punkt des neuen Gotthard - Tunnels, 
Airolo (1179 m ti. M.) Von hier 
aus folgt der Weg dem Lauf jenes 
Flusses, bricht sich bald hinter Airolo 
eine Bahn durch den Engpafs von 
Stalvedro und erreicht Dazio grande 
(948 m) und die dahinter liegende, 
den Schöllenen zu vergleichende Felsen- 
schlucht mit grofsartigen Wasserstürzen 
des Ticino. Durch das liebliche Mittel- 
Livinenthal gelangt man nach Faido 
(deutsch Pfaid), 721 m ti. M., und von 
dort über Chiggiogna und Lavorgo 
durch das untere Livinenthal nach 
Giornico, Bodio und Biasca (287 m 
ü. M.). Hart an den Ufern des Ticino 
führt die Strafse durch die Riviera, 
dem versandeten letzten Theile des 
Livinenthals, über Osogna, Claro und 
Arbedo nach dem Endpunkte der 
Gotthardstrafse , nach Bellinzona 
(deutsch Bellenz), 222 m. ii. M. 
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Die Gotthardstrafse hat in ihrer 
ganzen Ausdehnung von Flüelen bis 
Bellinzona eine Länge von 129,7 km, 
ist ım Kanton Uri 6m, im Kanton 
Tessin 6,3 bis 7,8 m breit und hat zu 
ihrer Herstellung einen Kostenaufwand 
von 4’/, Millionen Francs erfordert. 
Bezüglich der Zweckmäfsigkeit und der 
praktischen Bauausführung steht sie 
keiner der grofsen Alpenstrafsen nach 
und übertrifft, besonders auf der Süd- 
seite, alle an Schönheit und Grofsartig- 
keit der Landschaft. Aufserdem sind 
die Steigungs- und Fallverhältnisse ganz 
besonders günstig gestaltet: fast überall, 
sogar an den gröfsten Senkungen, wird 
sie ohne Anlegung von Hemmvorrich- 
tungen befahren. Anfangs Juni wird 
der Weg über den Pafs in der Regel 
für gewöhnliches Fuhrwerk fahrbar und 
bleibt dann etwa vier Monate schnee- 
frei. Doch thürmen sich oft noch bis 
in den Juli hinein zu beiden Seiten 
der Strafse hahe Schneewände auf, 
zwischen welchen ein schmaler Fahr- 
weg sich durchwindet. Im Winter ist 
der Weg öfters lange Zeit gesperrt. 
Die Besorgung des Schneebruches auf 
dem Gotthard liegt den Kantonen Uri 
und Tessin ob, für welche Leistungen 
sie bisher vom Bunde eine jährliche 
Entschädigung von 40000 Francs er- 
halten haben. Aufserdem wird den 
beiden Kantonen fiir die Unterhaltung 
der Gotthardstrafse, als »internationaler 
Alpenstrafse«, nach Art. 30 der Bundes- 
verfassung eine feste Vergiitung von 
zusammen 280 ooo Francs jährlich ge- 
zahit. 

Die neue Kunststrafse tiber den Gott- 
hard übte bald nach ihrer Vollendung 
die alte Anziehungskraft auf den deutsch- 
italienischen Verkehr aus, der lange 
Zeit sich andere, verbesserte Alpenwege 
dienstbar gemacht hatte. Vom Vier- 
waldstätter See ergofs sich über die 
Pafshöhe mit verstärkter Macht ein 
breiter Strom von Touristen- und 
Waarenzügen in die herrlichen Thäler 
Oberitaliens, der von Jahr zu Jahr mit 
den verbesserten Beförderungsmitteln 
gröfsere Ausdehnung gewann und an 
Bedeutung bald den Verkehr aller 


übrigen Alpenwege tiberfliigelte. Die 
Umwälzungen, welche durch die Eröff- 
nung der Bahn über den Brenner 
(1867) und der Bahn durch den Mont 
Cenistunnel (1871) in der Bewegung 
des Völkerverkehrs nothwendig herbei- 
geführt wurden, verfehlten zwar nicht, 
auf den Gotthardverkehr, namentlich in 
Ansehung des Güter- und Waarenver- 
sandes, eine nachtheilige Wirkung aus- 
zuüben; doch war dieselbe nicht von 
solcher Erheblichkeit, dafs der Gotthard- 
strafse nicht noch die Vermittelung 
eines recht beträchtlichen Theiles jenes 
Verkehrs verblieben wäre, der nament- 
lich in der günstigen Jahreszeit in Folge 
der starken Reisefrequenz sich zu einer 
bedeutenden Höhe entwickelte. 

Vor Allem kam die Vollendung der 
neuen Strafse der Postverwaltung 
wesentlich zu Statten, welche nunmehr 
in den Stand gesetzt wurde, im Inter- 
esse des wichtigen Postverkehrs nach 
und von Italien, der bis dahin nur 
mühsam über die alte Saumstrafse auf- 
recht erhalten werden konnte, durch- 
greifende verbesserte Einrichtungen zu 
treffen. 

Von einer geordneten Postbeför- 
derung über den Gotthard kann erst 
vom Jahre 1693 ab die Rede sein, 
um welche Zeit Beatus Fischer von 
Reichenbach, der im Jahre 1675 das 
Postregal des Kantons Bern in Pacht 
genommen hatte, sich mit dem Raths- 
herrn Caspar von Muralto aus Zürich 
zu dem Zweck verband, auf gemein- 
schaftliche Kosten und Gefahr eine 
sitalienische Post« einzurichten. 

Die vor jener Zeit vorhandenen Be- 
förderungsgelegenheiten über den Gott- 
hard stehen mit dem Wesen des Post- 
dienstes nur in mittelbarem Zusammen- 
hange, da sie jeder Regelmafsigkeit 
entbehrten. So wird berichtet, dafs 
die Züricher Kaufherren schon seit 
1608 Boten mit Waaren und sonstigen, 
»das Commercium angehenden Sachen« 
über den Gotthard nach Lauis (Lugano) 
sandten, und dafs Papst Clemens VII. 
im Jahre 1531 eine Verbindung durch 
reitende Boten über den Berg unter- 
hielt, um über den Ausgang der 
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Kämpfe der katholischen Partei der fünf 
Orte (Luzern, Uri, Schwyz, Unterwalden 
und Zug) mit den reformirten Zürichern 
unter Ulrich Zwingli schnelle Nach- 
nchten zu erhalten. Dafs auch schon 
zu damaliger Zeit die Strafse von einer 
Art Reisewagen, sogenannten »Carot- 
schen«, benutzt wurde, geht aus den 
auf uns überkommenen Nachrichten 
Luzerner Pilger hervor, welche die 
Reise nach Rom 1574 in 23 Tagen 
zurücklegten. 

Beatus Fischer knüpfte an die Her- 
stellung der »italienischen Poste weit- 
tragende Pläne: er beabsichtigte, mit 
dieser Post »etwelche aufs Frankreich, 
Engelland, Niederland und Teutschland 
nach Italien gehende Briefe, welche 
durch den Weg, da sie jetzt geführet 
werden, nicht sonderlich diligence 
machen, durch diese Land (die Schweiz) 
zu zeuchen«. Die Post sollte zwei- 
mal in der Woche von Basel über den 
Gotthard nach Mailand oder Bergamo 
gehen und in weitere Verbindung mit 
Venedig, Rom, Florenz und Neapel 
treten. Vor Ausführung der. neuen 
Einrichtung bedurfte es jedoch noch 
umständlicher Unterhandlungen mit den 
bei der Frage betheiligten Parteıen, 
und zwar mit den fünf katholischen 
Kantonsorten, mit dem damals unter 
spanischer Hoheit stehenden Herzog- 
thum Mailand und mit der Republik 
Venedig. In Mailand fand der von 
Fischer im Frühjahr 1688 abgesandte 
Unterhändler, der Postdirector Orell 
aus Zürich, wenig Entgegenkommen, 
so dafs vorerst als Ausgangspunkt des 
Postkurses nur Bergamo in Aussicht 
genommen wurde. Unter diesen Um- 
ständen mufste Fischer sich darauf be- 
schränken, die Unterhandlungen mit 
den fünf katholischen Orten und den 
Delegirten der venetianischen » Corrieri« 


fortzuführen *). Als Ergebnifs der Be- 
rathungen ging der Vertragsentwurf 
vom 14. Mai 1689 (a. St.) hervor, wel- 
cher in italienischer Sprache abgefafst 
war mit dem Titel: »Zrojetto concer- 
nente Üintroduzione della posta per il 
S. Gottardo alla volta d’ Malia e di la 
di rilorno alla volta d’Allemagnas. 
Danach sollte die Post mit täglich 
zweimaligem Gange eingerichtet werden, 
»sobald es die Szgnori von Zürich und 
Bern für gut finden wiirden«. Als 
Auswechselungsort war (Capolago in 
Aussicht genommen. Die Weiterbeför- 
derung der Briefe nach Rom und 
Neapel sollte von Venedig ab durch 
die Corrieri gegen eine besondere Ver- 
gütung von 20 soldi für jede Unze 
übernommen, Briefe nach Mailand, 
Genua oder Toscana sollten dagegen 
dem Corriere Maggiore zugesendet 
werden. Im Uebrigen war beabsichtigt, 
mit der Post auch Gold- und Silber- 


münzen, Kleinodien, flandrische und 
venetianische Spitzen und ähnliche 
Artikel mitzubefördern. Briefe von 


Venedig nach fremden Staaten im 
Transit durch die Schweiz sollten un- 
frankırt abgesendet werden. Zur Schlich- 
tung etwaiger Streitigkeiten waren be- 
sondere »asnici« zu wählen. Die Dauer 
des Vertrages war auf drei Jahre fest- 
gesetzt. 

Zu jenem Vertrage wurde noch vor 
seiner Ausführung am 20. September 
1690 (a. St.) zwischen Fischer und den 
beiden venetianischen Corrieri in Lu- 
gano ein Zusatzvertrag (Aggiunta) ab- 
geschlossen, nach welchem das Ab- 
kommen auch auf Briefe nach und von 
Frankreich ausgedehnt werden sollte, 
gegen deren Beförderung die Corrieri 
früher Schwierigkeiten gemacht hatten. 
In besonderen Artikeln wurden Fest- 
setzungen wegen Vermittelung des Staats- 


*) Die »Compagnie der Corrieri di Veneziae bestand, wie Landvogt Fischer mittheilt, 
saus 32 Personen, welche in ihrem Kehr die Courses ordinarie und esfraordinarie verrichten. 
Die ältesten aber, wann sie nicht gern reiten, überlassen ihren Kehr den jüngeren; wann der 
Ritt nützlich, ziehen sie noch etwas davon; ist er beschwerlich, so geben sie etwas für die 
Müh. Vor etlich hundert Jahren ist ihren Vorderen das Postwesen in Venedig und den venctia- 


nischen Staaten gegen Erlag einer Summe für ewig hingegeben worden. 


Eine Portion oder 


32ter Theil wird gemeiniglich umb 10 000 scudi verkauft. Sie erwählen ihre Charges, als Corriere 
maggiore, so ihr Haubt ist, und andere, unter und aufs ihnen selbsten mittelst der Ballotation. 
Der Corriere maggiore bleibt nur 2 Jahre im Ambte. 
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telegrammverkehrs zwischen Venedig und 
Paris getroffen. Für Briefe von Bergamo 
bis Besançon und umgekehrt sollten 
die Corrieri den schweizerischen »Si- 
gnori« für die Beförderung durch die 
Schweiz 20 französische Sols für die 
Unze entrichten. Gegenstand einer be- 
sonderen Vereinbarung waren die Per- 
riicken, zu damaliger Zeit ein wichtiger 
Handelsartikel. Das Porto fiir Perriicken- 
Sendungen betrug von Lyon, wo es die 
besten gab, bis Venedig einen »franzö- 
sischen Thaler«, von welchem Betrage 
15 soldi die Venetianer, den Rest die 
schweizerischen »Signori«e — Fischer 
und Muralto — beziehen sollten. 

An demselben Tage kam auch 
zwischen Fischer und dem Mailändi- 
schen Postmeister Stoppiani ein Post- 
vertrag zu Stande, in welchem wegen 
Einrichtung einer wöchentlich zwei- 
maligen Brief- und Packetbeforderung 
aus Frankreich, Burgund, dem Elsafs, 
aus Genf, der Schweiz, sowie aus Eng- 
land, Holland, Flandern und einigen 
Theilen von Deutschland nach Genua, 
Mantua, Parma, Piacenza, Bologna, 
Modena, Reggio, Florenz, Livorno, 
Pisa, Lucca, Siena und anderen toska- 
nischen Orten bz. umgekehrt Fest- 
setzungen getroffen wurden. Der Ver- 
trag wurde auf drei Jahre geschlossen 
und sollte schon nach einigen Wochen 
in Kraft treten, sofern nicht etwa 
»höhere Gewalt, das Ableben einer der 
vertragschliefsenden Parteien oder der 
Rücktritt des Postmeisters Stoppiani« 
solches vereitelten. 

‘ Die Abmachungen mit den venetianı- 
schen Corricri konnten indefs vorläufig 
nicht in vollem Umfange zur Ausführung 
kommen, weil die mailändische Re- 
gierung den Transit der schweizerisch- 
venetianischen Post auf der Strecke 
Capolago — Bergamo verweigerte. In 
Folge dessen wurde die Post aus Holland 
und Frankreich nach Venedig zu- 
nächst wöchentlich einmal über den 
Splügen geleitet; Chiavenna diente als 
Auswechselungsstelle. Inzwischen wur- 
den im Januar 1691 die Unterhand- 
lungen mit den Corrieri zu dem Zwecke 
wieder aufgenommen, den Schwierig- 


keiten, welche sich auf mailändischer 
Seite der Benutzung der Gotthardroute 
entgegenstellten, durch Einrichtung 
anderweiter Verbindungen zu begeg- 
nen. Den bezüglichen Verhandlungen 
traten die fünf katholischen Schweizer- 
orte insoweit bei, als sie ihre Mithülfe 
bei Beseitigung jener Schwierigkeiten 
zusagten. Zugleich schlossen Fischer 
und Muralto unterm 26. Juni 1693 eine 
»Verkommnufs« mit den fünf Orten ab, 
durch welche die Ersteren die Kon- 
zession auf 30 Jahre zum Betriebe der 
sitalienischen Post«, unter Gewährung 
von Zollfreiheit für den Postboten und 
sein Felleisen, erlangten. Das Porto 
für Briefe von Luzern oder Zug nach 
Mailand betrug ı Batzen. 

Noch ın demselben Jahre scheint die 
Post von Zürich aus nach Mailand 
über den Gotthard in Gang gesetzt 
worden zu sein. Sie wurde zweimal 
wöchentlich, und zwar Mittwochs und 
Sonnabends Abends 8 Uhr von Zürich 
abgefertigt und traf über Lugano Sonn- 
tags bz. Mittwochs früh, also nach 
3'/a Tagen, in Mailand ein. Die Post 
wurde durch einen reitenden Boten 
vermittelt; das Meistgewicht der mit 
derselben zu befördernden Briefe und 
Packete war auf 30, später auf 50 Pfund 
begrenzt. 

Ueber ein Jahrhundert bestand die 
Post im Wesentlichen in der angegebe- 
nen Einrichtung fort und erfuhr erst 
mit Vollendung der Kunststrafse über 
den Gotthard eine dem Aufschwunge 
des Postverkehrs entsprechende durch- 
greifende Umgestaltung. 

Im Mai 1799 ging in Folge Directo- 
rial-Beschlusses der helvetischen Re- 
gierung die Besorgung des gesammten 
kantonalen Postwesens in der Schweiz 
auf die Republik über. Bis dahin wurde 
das Postregal von den einzelnen Kan- 
tonen ausgeübt. Von einer einheit- 
lichen Verwaltung des Postwesens 
konnte bei den vielfachen kleinlichen 
Sonderinteressen der Kantone nicht die 
Rede sein. Jede dieser Kantonal- 
Postverwaltungen, ı6 an der Zahl, 
hatte ihre eigene Gesetzgebung, ihre 
besonderen Tarife. Mit dem Auslande 
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stand jeder Kanton in besonderem Ver- 
tragsverhältnisse; beispielsweise hatte 
Oesterreich noch im Jahre 1847 sechs- 
zehn verschiedene Postverträge mit der 
Schweiz. Hinzu kam, dafs mehrere 
Kantone ihr Postregal an benachbarte 
Kantone und selbst an Privatpersonen 
verpachtet oder an bevorzugte Familien 
überlassen hatten. So scheint die Fa- 
milie des vorher oft erwähnten Beatus 
Fischer noch bis zum Jahre 1832 das 
Postregal des Kantons Bern pachtweise 
ausgeübt zu haben. 


Was insbesondere die Gotthard- 
post anbetrifft, so liefs im Laufe der 
Zeit die Regelmäfsigkeit der Verbindung 
viel zu wünschen übrig. Wenn z. B., 
erzählt Berlepsch in dem oben an- 
gezogenen Werke, ein Passagier von 
Zürich nach Bellinzona zu reisen 
wiinschte*), eine Tour, die demnächst, 
wenn die Gotthardbahn dem Betriebe 
übergeben sein wird, etwa ıo Stunden 
in Anspruch nehmen wird, so wufste 
er nicht, ob er in 4, 5, 6 oder noch 
mehr Tagen dahin kommen würde, 
und so mufste er, je nachdem die 
freien Sitzplätze des »Postkarrens« oder 
Postwagens schon vergeben waren, sich 
in Geduld fassen, bis es für ihn Ge- 
legenheit zum weiteren Fortkommen gab. 


Die neue Ordnung der Dinge, wie 
solche durch die staatliche und einheit- 
liche Uebernahme des Postwesens ge- 
schaffen wurde, hielt indefs gegentiber 
den von den Kantonen mit grofser Be- 
harrlichkeit behaupteten Anspriichen auf 
die althergebrachten Rechte und Ge- 
wohnheiten nicht lange Stand. Schon 
im Jahre 1803 hatte die neue Postver- 
fassung mit ihrer einheitlichen Gesetz- 
gebung und ihren bestimmten Tarifen, 
sowie mit ihrem geschulten Beamten- 
körper ausgelebt: das Postwesen fiel 
zufolge der Napoleon’schen Mediations- 
akte in jenem Jahre an die Kantone 
zurück. ` 

Der Postdienst über den Gotthard 
wurde sowohl innerhalb des Kantons 


Uri, als auch im Kanton Tessin von 
der Postkommission in Zürich ausge- 
führt; beide Kantone hatten ihr Regal 
an Zürich verpachtet. Bis zum Sep- 
tember 1828 ging die Post unter Be- 
nutzung von zwei Pferden, und zwar 
einem Pferde für den Postboten (Postillon) 
und einem Saumpferde mit dem Brief- 
felleisen und den Poststiicken, wöchent- 
lich zweimal, Sonntags und Donners- 
tags, von Zürich ab. 


Nach Eröffnung der Kunststrafse 
auf der Strecke Amsteg — Göschenen, 
im Jahre 1820, wurde die Post mit 
einem zweispännigen Wägelchen be- 
fördert; von Göschenen bis Airolo 
kamen dagegen in der alten Weise 
Saumpferde zur Verwendung; — der 
Post konnten sich jedoch Reisende 
mit eigenen Pferden anschliefsen. Im 
Winter, und sobald der Weg wegen 
starker Schneefälle und Lawinenstürze 
in der gewöhnlichen Weise nicht passirt 
werden konnte, wurde die Post durch 
Männer über den Berg getragen. Die 
Mitbeförderung von Reisenden durch 
Postpferde war aufs Strengste verboten 
und hatte im Betretungsfalle sofortige 
Entlassung des Postillons zur Folge. 
Erst am 23. Juni 1830, nachdem die 
neue Strafse ihrer Vollendung entgegen- 
ging, wurde dem Postbeförderer ge- 
stattet, mit dem Postwägelchen einen 
Reisenden mitzunehmen, jedoch unter 
der Bedingung, dafs »stets ein Urner 
Landmann vor einem Fremden den 
Vorzug haben sollee.. Für die Fahrt 
von Flüelen bis Andermatt mufsten 
4 Franken 4 Batzen (alte Schweizer 
Währung) und von den Fremden 
nebenbei 17 Batzen an Strafsenzoll in 
Wasen bezahlt werden. 


Im November 1834, nach Voll- 
endung der Gotthardstrafse, wurde die 
wöchentlich zweimalige Post zwischen 
Flüelen und Bellinzona auf einen drei- 
mal wöchentlichen Kurs erweitert; 
aufserdem unterhielt der Kanton Tessin 
eine Anschlufsverbindung (Staffette) 


*) In späterer Zeit bedienten sich die Postboten zum Transport der Sendungen kleiner 
Wagen primitivster Beschaffenheit, mit welchen auch gelegentlich Reisende mitfahren konnten 
— eine Einrichtung, die übrigens in dieser Form nicht lange bestand. 
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zwischen Bellinzona und Chiasso über 
Lugano mit wöchentlich viermaligem 
Gange. Aber auch diese verbesserten 
Postanlagen vermochten dem mächtig 
anwachsenden Verkehrsbedürfnisse nicht 
lange zu genügen: auf vielfaches Drän- 
gen Oesterreichs, welches im Interesse 
von Mailand und Bergamo grofsen 
Werth auf die Herstellung vermehrter 
und beschleunigter Postbeförderungs- 
Gelegenheiten legte, kam endlich im 
September 1842 eine tägliche regel- 
mäfsige Personenpost mit acht- 
sitzigem Wagen zu Stande, welche 
von Flüelen bis zur schweizerisch-italie- 
nischen Grenze nach Chiasso bz. Ca- 
merlata unterhalten und von dort, bis 
zur Eröffnung der Eisenbahn, öster- 
reichischer- und später italienischerseits 
bis Mailand fortgesetzt wurde. 

Im Jahre 1848 wurde das gesammte 
Kantonal-Postwesen von dem Bunde 
für staatliche Rechnung tibernommen 
und von Grund auf einer Reorganisation 
unterworfen. Einheitliche Verwaltungs- 
Grundsätze und durchgreifende, den 
erhöhten Fortschritten des Verkehrs- 
lebens angepafste Verbesserungen traten 
an die Stelle überlebter, nur durch die 
Macht der Gewohnheit zusammenge- 
haltener Einrichtungen der verschiede- 
nen Kantonal - Postverwaltungen. Seit 
dieser Zeit ist auch für die Vervoll- 
kommnung des Postdienstes über den 
Gotthard viel geschehen. Die täglich 
nur einmal verkehrende Post wurde 
auf einen täglich mehrmaligen Gang 
ausgedehnt und erhielt directe An- 
schlüsse einerseits an die seit 1836 be- 
stehenden Dampfschiffe auf dem Vier- 
waldstädter See, andererseits an die 
Verbindungen nach Mailand. In den 
Sommermonaten verkehrten diese Posten 
täglich zweimal auf der ganzen Strecke 
neben einer dritten Personenpost, welche 
in den späteren Jahren auf jeder der 
beiden Kursstrecken Flüelen—Hospen- 
thal und Airolo— Bellinzona bz. Chiasso 
(Camerlata) unterhalten wurde. 

Zur Beförderung der Reisenden und 
Postsachen wurden an Stelle der alten, 
den Anforderungen des lebhaften Reise- 
verkehrs wenig entsprechenden Wagen 


acht- bis elfsitzige Wagen von vorzüg- 
licher Bauart in Gebrauch genommen. 
Diese Wagen enthalten drei getrennte 
Abtheilungen für Reisende, und zwar 
das Interieur mit vier bis sechs Sitz- 
plätzen, das Coupé mit zwei bis drei 
und die Banquette — auf dem Deck 
des Wagens — mit zwei Sitzplätzen. 
Von diesen Plätzen sind diejenigen im 
Coupé und im Sommer zum Theil die 
Plätze auf der Banquette wegen der 
vortrefflichen Aussicht, welche man von 
ihnen aus auf die herrlichen Alpenland- 
schaften geniefst, die begehrtesten. Die 
Plätze 1m Coupéraum sind mit Rück- 
sicht hierauf etwas theurer. Das Per- 
sonengeld beträgt auf das Kilometer 
25 Cts. für einen Platz im Interieur 
und auf der Banquette, und 30 Cts. 
für einen Platz im Coupe. 


Die Wagen werden bergan mit sechs 
bis acht Pferden, bergab und in der Ebene 
mit drei bis vier Pferden befördert. 
Sobald der Winter seinen Einzug hält, 
werden statt der grofsen Eilwagen 
Deichselschlitten mit vier bis fünf 
Plätzen verwendet. Der Schlittendienst 
über die Pafshöhe von Andermatt bis 
Airolo dauert in der Regel von Mitte 
Oktober bis Ende Mai. In früherer 
Zeit wurden für die Reisenden ein- bis 
zweisitzige Schlitten eingestellt, welche, 
mit je einem Pferde bespannt, zu einem 
grofsen Zuge geordnet wurden. Im 
ersten Schlitten safs der Postillon, ım 
letzten der Conducteur; die übrigen 
Schlitten erhielten keine Führer. Da 
die Schlitten ohne festes Verdeck waren, 
so wurde jeder Reisende in einen der 
festen Büffelmäntel gehüllt, welche die 
Verwaltung mit rühmenswerther Huma- 
nität zur Verfügung stellte. 


Eine erhebliche Konkurrenz erwuchs 
der Post durch die in grofser Zahl ent- 
standenen Lohnfuhrwerke, für deren 
Benutzung auf der Gotthardstrafse ein 
obrigkeitlicher Tarif festgestellt war. 
Die Postverwaltung schützte sich vor 
allzugrofser Einbufse an Personengeld 
dadurch, dafs den Lohnkutschern ver- 
boten wurde, unterwegs mit den Pfer- 
den zu wechseln. 


In den letzten Jahren gestaltete sich 


der Postreiseverkehr über den 
Gotthard folgendermafsen: 
Reisende: Personengeld: 

1871 42008 427044 Frcs. 
1873 65492 597434 - 
1875 72030 578263 > 
1876 69547 536 13T + 
1877 52217 494168 > 
1878 44530 430449 - 
1879 53900 437568 - 
1880 61458 501345 - 


Mit Eröffnung der Theilstrecken der 
Gotthardbahn Biasca— Bellinzona 
(am 6. Dezember 1874) und Chiasso— 
Lugano (am zo. Dezember 1874) 
wurde der bisherige unmittelbare Zu- 
sammenhang der Gotthardpost von 
Flüelen bis Chiasso (Camerlata) — 
zwischen Bellinzona und Chiasso (Ca- 
merlata) über Lugano auf der Grave- 
donastrafse — auf jenen Strecken unter- 
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ducteur-Begleitung blieb indefs auf dem 
ganzen Kurse Flüelen bz. Luzern — 
Bellinzona — Chiasso mit der Mafsgabe 
bestehen, dafs die Conducteure zur 
Vermittelung des Postversendungsver- 
kehrs auf die unmittelbar an die Posten 
anschliefsenden Eisenbahnzüge zwischen 
Biasca und Bellinzona bz. zwischen 
Lugano und Chiasso übergingen. 


Seit dem 1. Januar 1882, dem Tage 
der Betriebseröffnung des Schienen- 
weges durch den grofsen Tunnel, 
hat die Post wiederum eines ihrer wich- 
tigsten Glieder, den Kurs über den 
Gotthard selbst von Göschenen nach 
Airolo, eingebüfst. Gegenwärtig be- 
stehen zwei durchgehende Post- bz. 
Eisenbahnverbindungen zwischen Flüe- 
len bz. Luzern und Mailand, sowie ein 
Lokalkurs zwischen Flüelen (Luzern) 
und Bellinzona. 


Diese Verbindungen gestalten sich, 
wie folgt: 


brochen. Die durchgehende Con- 
6 Fr. |10.20 Vm.| 5.4 Nm.| Dampf- (ab 
8.45 Fr. [12.43 Nm.| 8.25 Ab. schiff an 
9. s Vm. | 1. 5 Nm.| 8.45 Ab. Post ab 
1. 5 Nm. | 5. 5 Nm.!12.45 Ab. an 
1.35 Nm. | 5.25 Nm. | 1.10 Fr. Eisen- ab 
2.15 Nm. | 6. 5 Ab. | 1.0, Fr. bahn an 
2.35 Nm. 6.25 Ab. | 2.10 Fr. p \ ab 
ost 
6. 5 Ab. | 9.55 Ab. 5.40 Fr. ! an 
6.24 Ab. [10.10 Ab. | 6.20 Fr. Eisen- ab 
7. 5 Ab. {10.51 Ab. | 7.1 Fr. bahn an 
—- 12.20 Fr. | 7.40 Fr. ab 
— 4ıoFr. |11.3Vm.) P°St Yan 
— 5 Pre 1% I.53 Vm. ab 
— 6 Fr. | 1 Nm.| Eisen- )an 
-— 6.45 Fr. 1.40 Nm. bahn ab 
— 8.56 Fr. | 3.48 Nm. an 


Die Posten bz. anschliefsenden Bahn- 


Luzern an) 7.10 Ab. | 8.45 Fr. | 12.45 Nm. 
Fliielen ab § 4.4 Nm.| 6 Fr. | 10.15 Vm. 
or an 4.25 Nm. 5.35 Fr. 9.55 Vm. 
Göschenen abf 1.1 Nm.| 2.25 Fr. | 6.45 Fr. 
= an ) 12.50 Nm. |I 1.30 Ab. | 5.45 Fr. 
Airolo ab § 12.10 Nm. |10. so Ab. 5. 5 Fr. 
- an | Il.so Vm.|10.30 Ab. | 4.45 Fr. 
Biasca ab § 6.30 Fr. | 5.10 Nm.| 11.15 Ab. 
- an 6. ı Fr. | 4.46 Nm.| 9.46 Ab. 
Bellinzona abf 5.0Fr | 4.;sNm.| 9 Ab. 
- an — 1.40 Nm. 8.15 Ab. 
Lugano ab — 10.15 Vm.| 5 Nm. 
- an -- 9.13 Vm. | 4.26 Nm. 
Chiasso ab -- 8.13 Fr. | 3.18 Nm. 
- an -— 8.10 Fr. | 3.15 Nm. 
Mailand ab -— 6 Fr. | 1.10 Nm. 


der Dampfboote 


von Luzern nach 


züge werden zwischen Luzern und 
Chiasso bz. Bellinzona von schweize- 


rischen Postconducteuren durchgehend 


begleitet. Von Chiasso ab nach Mailand 
liegt die Wahrnehmung des Postdienstes 
der Königlich italienischen Postver- 
waltung ob. Von den Postanstalten 
des Kurses, sowie von den Kapitainen 


Flüelen werden directe Fahrscheine 
für den durchgehenden Verkehr, 
einschliefslich der Eisenbahnfahrten, 
ausgegeben. Indessen ist die Ausgabe 
von Retour- oder Abonnements- 
billets*) mit Gültigkeit auf die 
Tunnelfahrt nicht gestattet. 


*) Bei den schweizerischen Postanstalten werden für die Postfahrten Retour- und Abonne- 


mentsbillets ausgegeben. 


Erstere haben eine dreitägige Gültigkeit und geniefsen gegenüber den 


einfachen Billets einen Rabatt von Io pCt.; die letzteren Billets werden für zehn Hin- und zehn 
Rückfahrten zwischen zwei bestimmten Orten mit einem Rabatt von 20 pCt. des gewöhnlichen 
Fahrpreises ausgegeben und sind auf 3 Monate gültig. 
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Sobald das grofsartige Werk der 
Gotthardbahn in allen seinen Theilen 
vollendet sein wird, was noch im Laufe 
dieses Sommers zu erwarten ist, werden 
auch die beiden letzten Trennstücke 
der Gotthardpost die altberühmte und 
vielbewunderte Gotthardstrafse verlassen. 
Dann ist es zu Ende mit der fröhlichen 
Postfahrt über Berg und Thal; die 
Strafse wird nur noch durch einsame 
Wanderer belebt und vor gänzlicher 
Verödung vielleicht durch Alpenreisende 
geschützt werden, welche den unmittel- 
baren Eindruck der grofsartigen Natur 


| 
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der Alpenwelt auf sich wirken lassen 
wollen und daher die Wanderung auf 
der alten romantischen Strafse der rast- 
los dahineilenden Eisenbahnfahrt vor- 
ziehen. Mit dem letzten Posthorn- 
klange tritt die Dampfpfeife in ihre 
Rechte; — möge das moderne Be- 
förderungsmittel, welches sich bald des 
ganzen Verkehrs der alten Gotthard- 
linie bemächtigt haben und seinen be- 
lebenden Einflufs auf weite Verkehrs- 
gebiete in stetig wachsendem Mafse 
ausüben wird, allen betheiligten Natio- 
nen zu dauerndem Segen gereichen! — 


21. Die deutsche Abtheilung der Pariser Elektrizitäts- 
Ausstellung im Jahre 1881. 


Von Herrn Telegraphen-Secretair Zappe in Berlin. 


(Fortsetzung.) 


II.- 
Elektrometrie. 


Mit elektrischen Mefsapparaten 
waren aufser dem Reichs-Postamt, den 
Firmen Siemens & Halske, Keiser & 
Schmidt, Gurlt, Naglo und dem Physi- 
kalischen Kabinet der Königl. Techni- 
schen Hochschule in Berlin noch ver- 
treten: das Erdmagnetische Observa- 
torium und Physikalische Institut der 
Universität Göttingen, das Königlich 
Sächsische Polytechnikum in Dresden, 
Professor Dr. Friedrich Kohlrausch in 
Würzburg u. A. m. 

Das Reichs-Postamt hatte neben 
einer Anzahl der in der Reichs-Tele- 
graphie gebräuchlichen Galvanoskope 
und Widerstände geliefert: ein voll- 
ständiges Differenzial-Galvanometer mit 
Zweigwiderstand, ein Differenzial-Gal- 
vanometer mit Baumschraube zur Mit- 
nahme auf Reisen der Aufsichtsbeamten, 
einen Rheostat zu 5000 S.-E. Wider- 
stand, einen vollständig mit Mefsinstru- 
menten und Werkzeugen ausgerüsteten 
Kabelmefskarren zur Ermittelung und 
Beseitigung von Fehlerstellen in unter- 
irdischen Leitungen auf freier Strecke, 


eine stationäre Einrichtung zur Prüfung 
des elektrischen Zustandes der Kabel, 
bestehend aus: einem astatischen Spiegel- 
galvanometer mit Lampe, Skala und Mefs- 
brücke, zwei Widerständen zu 100,000 
und 500 S.-E. mit sechs zugehörigen 
Umschaltern, einer Entladungstaste, 
einer Erdschiene und zwei Thermo- 
metern, vier Kabelumschaltern der 
Formen A, B,C, D und der Beschrei- 
bung der Apparate. 


Gurlt, Naglo und Keiser & 
Schmidt hatten Wheatstone’sche 
Briicken, Galvanometer, die gleichzeitig 
als Sinus- und Differenzialinstrument 
zu verwenden sind, eine Tangenten- 
bussole, sowie Galvanometer zur Unter- 
suchung vorhandener Blitzableiter vor- 
geführt. Sämmtliche Apparate zeigten 
eine besondere Sorgfalt und hohe Ele- 
ganz in der Ausführung. 

Das Erdmagnetische Observa- 
torium und Physikalische Institut 
der Universität zu Göttingen war 
mit einem Elektro-Dynamometer von 
W. Weber und mit einem Tangenten- 
multiplicator von Dr. Meyerstein ver- 
treten. Ersteres Instrument wurde von 


W. Weber*) im Jahre 1846 zum Be- 
weise des elektro-dynamischen Funda- 
mentalgesetzes durch Messungen ge- 
braucht. Die dieses Gesetz bestim- 
mende Ampe£re’'sche Formel ist durch 
die Versuche von Ampère selbst nicht 
so vollständig bewiesen, dafs sie nicht 
einer weiteren Bestätigung bedürfte. 

Folgendes sind die von Ampére ge- 
machten Beobachtungen. Zwei parallele 
galvanische Ströme üben immer eine Wir- 
kung auf einander aus, welche je nach 
ihrer Entfernung, ihrer Intensität und 
Länge mehr oder minder lebhaft ist. 
Betrachtet man nun die Richtung dieser 
hervorgebrachten Bewegung, so ist die- 
selbe nachstehendem einfachen Gesetz 
unterworfen: Zwei parallele Ströme 
ziehen sich an, wenn sie sich in gleicher 
Richtung bewegen, sie stofsen sich 
aber ab, wenn ihre Richtungen ent- 
gegengesetzt sind. Es stellen sich 
ferner gekreuzte Ströme (gekreuzte 
Ströme sind solche, die nicht parallel 
sind, mögen sie nun in einer Ebene 
liegen und ihre Richtungen sich schnei- 
den, oder mögen sie in verschiedenen 
Ebenen liegen, so dafs sie sich nicht 
treffen) immer parallel, um sich nach 
der gleichen Richtung zu bewegen, 
oder, mit anderen Worten, es findet 
Anziehung statt zwischen den Theilen 
des Stromes, die nach dem Kreuzungs- 
punkte hingehen, und dann wieder 
zwischen denen, die vom Kreuzungs- 
punkte abgehen. Abstofsung aber findet 
statt zwischen einem Strome, welcher 
sich nach dem Kreuzungspunkte hin- 
bewegt, und einem anderen, welcher 
von ihm weggeht. Hieraus geht her- 
vor, dafs ein Strom, welcher einen 
Winkel bildet, ein Bestreben hat, den 
Draht zurück in eine gerade Linie zu 
biegen, da die beiden Schenkel des 
Winkels sich abstofsen. Die Versuche 
Ampe£re’s wurden von Weber mit Hülfe 
des von ihm ersonnenenElektro-Dynamo- 
meters, welches im Original in der Aus- 
stellung zur Anschauung gebracht war, 
durch scharfe Messungen bestätigt und 
erweitert. 


*) W. Weber, Elektro-dynamische Mafsbestimmungen Thl. 1, S. 10. 


Ein zweites vom Erdmagnetischen 
Observatorium ausgestelltes Mefsinstru- 
ment ist ein Tangentenmultipli- 
cator von Dr. Meyerstein. Der 
Apparat dient dazu, die Ablenkung der 
Nadel entweder am Theilkreise oder 
mit Spiegel und Skala zu beobachten. 
Gleichzeitig ist die Einrichtung so ge- 
troffen, dafs man sowohl mit einfacher 
Nadel als mit astatischem Nadelpaare 
zu arbeiten vermag. Der Multiplicator 
ist bifilar auf ein Rotationsellipsoid ge- 
wickelt. 

Es wird am Platze sein, hier gleich 
eines Spiegel-Galvanometers Erwähnung 
zu thun, welches vom Professor 
Dr. Wiedemann in Leipzig ausge- 
stellt war und dem deutschen Kata- 
loge zufolge zu den historischen Ap- 
paraten zu rechnen ist. Die Haupt- 
bestandtheile des Apparates sind fol- 
gende. Ein kleiner magnetisirter Stahl- 
spiegel ist an einem Coconfaden in 
einer dicken, hohlen, kupfernen Kapsel 
aufgehängt. Zu beiden Seiten des 
Spiegels sind auf beweglichen Hülsen 
Drahtspiralen aufgebracht; der Durch- 
messer des inneren leeren Raumes der 
Hülsen ist so grofs, dafs sie gerade 
auf die den Spiegel in sich schliefsende 
Kapsel passen; sie lassen sich so 
an einander schieben, dafs zwischen 
ihnen nur ein schmaler Zwischenraum 
von etwa 1 bis 2 mm bleibt, durch 
den der den Spiegel tragende Cocon- 
faden hindurchgeht. Die Drahtspiralen 
werden durch die an den Enden der 
Drähte angebrachten Klemmschrauben 
mit der übrigen Stromesleitung in Ver- 
bindung gebracht. Man kann dann 
den Strom nur durch eine derselben 
oder durch beide hinter- oder neben- 
einander hindurchleiten. Je nach den 
vorzunehmenden Messungen, sei es der 
Intensität von Strömen von Reibungs- 
elektrizitat, von Thermoströmen, oder 
sei es für physiologische Zwecke, 
schaltet man Systeme von Drahtspiralen 
mit 60 bz. 80 Windungen von ı mm 
Kupferdraht bz. doppelte Spiralen mit 
6000 bis 8ooo m '/, mm dicken über- 


1846. 
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sponnenen Kupferdrahtes ein. Dem 
magnetisirten Stahlspiegel gegenüber 
wird eine Skala mit Fernrohr in der 
Entfernung von ı bis 4 m aufgestellt, 
und an der Skala werden dann die 
Ablenkungen des Spiegels beim Hin- 
durchgleiten eines Stromes durch die 
Spiralen beobachtet. Dieses Instrument 
wurde zuerst von G. Wiedemann im 
Jahre 1853 zu Untersuchungen über 
Wärmeleitung der Metalle konstruirt 
und angewendet. 

Die Wiedemann’sche Spiegelbussole 
war aufserdem noch vom Physiologi- 
schen Institut der Universität in 
Berlin in der ihr vom Professor 
du Bois-Reymond gegebenen Gestalt 
ausgestellt. Die Bussole ruht, durch 
isolirende Unterlegescheiben fixirt, auf 
einem Konsol mit Standklemmen nebst 
Hany’schem Magnetstab zum Astasiren 
und Aperiodischmachen der Magnet- 
Spiegelbewegung. Die Stellung des 
Stabes ist mittels eines Schnurlaufs 
vom Sitze des Beobachters aus zu re- 
guliren. Durch Anwendung des astasi- 
renden Magnetstabes wird die Empfind- 
lichkeit des Instrumentes zum Mindesten 
um das fünffache erhöht. Der Unter- 
schied zwischen diesem Instrument 
und denjenigen mit Siemens’schen 
Glockenmagneten, welche ebenfalls 
aperiodische Bewegung zeigen, besteht 
im Wesentlichen darin, dafs bei ersterem 
die Dämpfungsgröfsen sehr genau zu 
präzisiren sind, und dafs die Empfind- 
lichkeit durch Anwendung des Correc- 
tionsmagnets erhöht und nicht wie bei 
letzteren Instrumenten geschwächt wird, 
während andererseits die Siemens’schen 
Apparate den Vorzug haben, dafs der 
schwingungslos sich bewegende Magnet 
noch schneller nach dem Nullpunkt 
zurückkehrt, als dies bei dem du Bois- 
Reymond’schen Instrument der Fall ist. 

Besonders bemerkenswerth war ferner 
in dieser Abtheilung ein Apparat von 
grofser Feinheit, welcher zur Com- 
pensation elektromotorischer Kräfte 
und gleichzeitig auch zu Widerstands- 
messungen benutzt werden kann. Er 
heifst: der runde Compensator; 
sein Vorzug vor dem sogenannten 


langen Compensator besteht dgrin, dafs 
er absolute Nullpunkte des Drahtes 
gewährt, da an den Enden desselben 
beobachtbare Zeichenwechsel der Rich- 
tung des abgeleiteten Stromes ein- 
treten. Dieser Apparat ist gleichfalls 
von Professor du Bois-Reymond er- 
funden und durch eine von Professor 
Christiani angegebene geringe Ver- 
änderung gleichzeitig zur Benutzung 
als Wheatstone’sche Brücke geeignet 
gemacht. 

Interessante elektrische Mefsapparate 
waren ferner zur Anschauung gebracht 
von Professor Dr. Kohlrausch in 
Würzburg. Zunächst befand sich da 
ein Spiegel - Galvanometer, als Diffe- 
renzial - Galvanometer brauchbar, mit 
Regulirmagnet und verstellbarer Däm- 
pfung, welches sich besonders dadurch 
auszeichnet, dafs es leicht transportirt 
werden kann. Der Multiplicator be- 
steht aus zwei Paaren um einander 
gewundener Drähte, und zwar das eine 
Paar aus kurzem dickeren, das andere 
aus längerem feineren Drahte. In 
dem feineren Drahte giebt ein Strom 
von ı Daniell in ro Millionen S.-E. 
noch einen deutlichen Ausschlag; der 
Regulirmagnet läfst die Empfindlichkeit 
leicht vervielfachen. Die kurze Auf- 
hängung des Spiegels im Multiplicator 
macht das Instrument leicht trans- 
portabel und ohne Zeitverlust aufstell- 
bar. Ist der Dämpfer ganz eingescho- 
ben, so läfst sich mit dem Regulir- 
magnet aperiodische Dämpfung erzielen. 
Die Deckplatte ist, um störende Spiegel- 
bilder zu vermeiden, geneigt aufgesetzt. 
Der Magnetspiegel läfst sich umhängen, 
so dafs man von Westen oder von 
Osten beobachten kann. Unter An- 
wendung des Regulirmagnets kann 
man in jedem Azimuth beobachten. 

Da das Weber'sche Dynamometer 
mit bifilarer Aufhängung bei gröfserem 
Fadenabstande für manche Zwecke zu 
unempfindlich war, während ein ge- 
ringerer Abstand eine Umständlichkeit 
in der Aufhängung und Unsicherheit 
in der Einstellung leicht bewirken 
konnte, hat Kohlrausch ein Elektro- 
dynamometer mit einfadiger Auf- 
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hängung eingerichtet. Die Anordnung 
ist so getroffen, dafs die innere be- 
wegliche Rolle an einem Faden auf- 
gehängt ist, dessen Torsionskreis durch 
eine Mikrometerschraube verstellt wird. 
Die zweite leitende Verbindung ge- 
schieht von unten mit einer feinen 
Spirale oder mittels einer Platinplatte, 
welche in ein Gefäfs mit verdünnter 
Schwefelsäure taucht. Diese bewegliche 
Elektrode ist von einer festen um- 
geben. Die letztere Stromleitung ist 
besonders für Wechselströme bestimmt. 
Sıe bietet zugleich den Vortheil einer 
Dämpfung, welche dem Dynamometer 
sonst fehlte. 


Bei der Konstruktion eines ferner 
ausgestellten Bifilarmagnetometers 
ist Bedacht darauf genommen worden, 
demselben eine transportable Form zu 
geben im Gegensatz zu den Gaufs’schen 
Instrumenten, bei welchen die bifilare 
Aufhängung als Beobachtungsmittel der 
Veränderlichkeit der Stärke des Erd- 
magnetismus an sehr grofsen Magneten 
angebracht ist, und die man nur als 
Standinstrumente in magnetischen Ob- 
servatorien zu gebrauchen pflegte. Ein 
Hauptaugenmerk ist darauf gerichtet, 
dem Instrument trotz der leichteren 
Form eine hinreichende Standfestigkeit 
und Sicherheit der Aufhängung zu 
geben. Ein aus starken Kupferplatten 
zusammengesetztes Gehäuse trägt mittels 
eines kräftigen Bügels eine starkwandige, 
25 mm dicke Glasröhre von 200 mm 
Länge. Die Suspension für die Fäden 
ist mit einem kleinen Theilkreis mikro- 
metrisch drehbar, kann auch in der 
Höhe verstellt werden, ohne dafs die 
Festigkeit leidet. Der Magnet besteht 
aus einer 100 mm langen Stahlröhre 
und wird von einem Schiffichen ge- 
tragen. Die Dämpfung des Magnets 
durch das kupferne Gehäuse ist so 
stark, dafs die Bewegung aperiodisch 
erfolgt. Das Spiegelgehäuse ist gegen 
Luftzug sorgfältig gesichert. In dem 
Dämpfer befindet sich ein Thermo- 
meter. Die beiden Aufhängefäden 


werden von einem sehr feinen Messing- 
draht gebildet, der oben und unten 
über Kreisbögen gelegt ist. Der Faden- 
abstand beträgt etwa 8 mm. Ob die 
Fäden gleich stark gespannt sind, er- 
kennt man aus ihrer Tonhöhe.*) 
Erwähnt mufs ferner noch werden 
ein Inductionsapparat als Erreger 
von Wechselströmen in Verbindung 
mit einer Wheatstone-Kirchhoff'- 
schen Brücke in Walzenform, 
Flüssigkeitströgen und Telephon 
als Strommesser für die Wider- 
standsbestimmung zersetzbarer Leiter. 


Sämmtliche der vorerwähnten Kohl- 
rausch’schen Apparate sind aus der 
mechanischen Werkstätte von Eugen 
Hartmann in Würzburg hervorge- 


gangen. 

Das Physikalische Kabinet der 
Königlich technischen Hoch- 
schule zu Berlin war in dieser 


Gruppe mit einem Apparat zur Be- 
stimmung des galvanischen Wider- 
standes von Flüssigkeiten von Pro- 


fessor A. Paalzow vertreten. Der 
Apparat besteht in seinen Haupt- 
theilen aus zwei Glasgefäfsen, mit 


einer concentrirten Lösung von Zink- 
vitriol gefüllt, in welcher grofse Elek- 
troden von amalgamirtem Zink einge- 
setzt sind. Auf diesen Elektroden 
stehen Zellen aus gebranntem Thon, 
welche durch ein Heberrohr überbrückt 
werden. Thonzellen und Heberrohr sind 
mit der zu untersuchenden Flüssigkeit ge- 
füllt. Die Zinkelektroden des Apparates 
stehen mit den Zuleitungsdrähten des 
einen Zweiges einer Wheatstone’schen 
Brücke in Verbindung, während sich 
im anderen Zweige ein Normalwider- 
stand von o,: bis 50000 S.-E. be- 
findet. Die Widerstandsbestimmungen 
werden auf Quecksilber als Einheit be- 
zogen. Durch vorangehende Versuche 
wird der Widerstand des Quecksilbers 
in zwei Heberröhren gemessen, und 
ein für alle Mal die Differenz der 
Quecksilberwiderstände je zweier Heber- 
röhren berechnet. Um daher den 


*) Wegen Anwendung des Instrumentes vergl. Kohlrausch, Leitf. der prakt. Physik, 


S. 171. 
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Widerstand der Flüssigkeit auf Queck- 
silber als Einheit zu reduziren, hat man 
nur die Differenz des Fliissigkeitswider- 
standes durch die Differenz des Queck- 
silberwiderstandes je zweier Heber- 
röhren zu dividiren.*) 


Aus dem Physikalischen Kabinet 


der Grofsherzoglich Badischen 
Polytechnischen Schule waren 
durch Vermittelung des Professors 


Dr. L. Sohncke in Karlsruhe zwei 
Eisenlohr’sche Widerstandssäulen 
zur Anschauung gebracht. Sie wurden 
im Jahre 1846 in genanntem Poly- 
technikum angefertigt. Auf einem Cy- 
linder von Holz sind Messingringe be- 
festigt, zwischen denen sich mit Seide 
übersponnene und lackirte Neusilber- 
drähte aufgewickelt befinden; die Enden 
der Drähte sind je mit dem nächst- 
oberen und unteren Ring verlöthet. 
An dem obersten und untersten Messing- 
ring sitzen Klemmschrauben zur Auf- 
nahme der Zuführungsdrähte. Die 
Messingringe sind mit Messingvorreibern 
armirt, welche ein Ausschalten der 
einzelnen Drahtspiralen gestatten. Die 
Längen der Drahtwindungen zwischen 
je zwei Messingscheiben sind so ge- 
wählt, dafs ihre Widerstände das ı-, 2-, 
2-, 5-, IO-, 20- .... 5o-fache des 
Widerstandes eines Normaldrahtes aus- 
machen. Die kleinste oberste Ab- 
theilung besitzt etwa ı m Drahtlänge. 


Wir gelangen nunmehr zu den elek- 
trischen Mefsinstrumenten der Firma 
Siemens & Halske. Während die 
bisher besprochenen Apparate auf 
die einzelnen Abtheilungen des der 
deutschen Ausstellung überwiesenen 
Platzes vertheilt waren, was in Folge 
der allgemeinen Anordnung nicht ver- 


mieden werden konnte, unter Um- 
ständen indessen einem Vergleiche 
einzelner Instrumente mit einander 


Schwierigkeiten entgegenstellte, hatten 
Siemens & Halske sämmtlichen in die 
Gruppe »Elektrometrie« fallenden 
Apparaten einen gemeinsamen Platz 
in dem die Mitte der deutschen Ab- 


theilung einnehmenden Pavillon ange- 
wiesen. Die Siemens’sche Wider- 
standseinheit, nach welcher man in 
Deutschland sowohl in der Praxis als 
in wissenschaftlichen Werken fast aus- 
schliefslich rechnet, bildete selbstver- 
stindlich den Mittelpunkt in der im 
Pavillon vorhandenen reichen Auswahl 
von Mefsinstrumenten und Widerstands- 
skalen. Bereits im Jahre 1860 hatte 
Dr. W. Siemens den Vorschlag zur Her- 
stellung einer reproducirbaren Wider- 
standseinheit gemacht und im Jahre 
1862 schon konnte die Londoner Aus- 
stellung mit den ersten Normaleinheiten 
und Widerstandsskalen nach dem Prinzip 
der Gewichtstheilung zur Darstellung 
jeder gewünschten Widerstandsgröfse 
beschickt werden. 


In Paris hatte die genannte Firma 
Normaleinheiten in drei verschiedenen 
Formen zur Anschauung gebracht: 


ı. Eine Normaleinheit, als Grund- 
mafs dienend, in einer völlig in Metall 
gefafsten Glasröhre von ca. ı m Länge 
und ı qmm Querschnitt; die Glasröhre 
ist genau kalıbrirt und die Länge und 
Quecksilberfüllung auf das Sorgfältigste 
bestimmt. 


2. Eine Normaleinheit für den prak- 
tischen Gebrauch in einer gleichfalls 
völlig in Metall gefafsten, gewundenen 
Glasröhre von etwa 14 cm Länge mit 
angeschmolzenen Quecksilbergefafsen. 
Der Widerstand dieser Einheit ist genau 
mit der vorbeschriebenen Normaleinheit 
verglichen. 


3. Eine Doseneinheit. Es ist dieses 
die allgemein bekannte Einheit in 
Form einer Spirale von Neusilberdraht, 
die in einer Holzdose eingeschlossen 
ist; die Endstücke der Drähte sind so- 
wohl zum Einklemmen von Drähten, 
als zum Eintauchen in Quecksilber 
eingerichtet. Die Firma garantirt eine 
Genauigkeit von "/3000 mit der Normal- 
einheit. 

Hieran schlossen sich Widerstands- 
kästen mit Mafsstében der letzt- 
beschriebenen Art von o,: bis 100 000 


*) Vergl. Poggendorff’s Annalen, Bd. 136, S. 489 etc. 1869. 


S.-E., sämmtlich nach dem Prinzip 
der Gewichtssätze konstruirt, bei denen 
die einzelnen Neusilberdrahtrollen durch 
Stopsel ein- und auszuschalten sind, 
ferner Nebenschlufswiderstinde mit 
sieben Abtheilungen für Spicgelgalva- 
nometer, namentlich bei Kabelmessungen 
verwendbar, Widerstandskästen für 
Galvanoplastiker mit von Wasser um- 
gebenen Widerstandsrollen aus blankem 
Kupferdraht. Neu war ein Wider- 
standskasten von 1 bis roo Millionen 
S.-E. fiir sehr hohe Widerstande, bei dem 
die Drahtrollen durch eine mit Graphit 
eingeriebene, in einem Horngummi- 
zylinder cingeschlossene, spiralformige 
Nuth ersetzt sind; derartige Widerstände 
bedürfen jedoch steter Kontrolirung, 
da sie sich langsam mit der Zeit ver- 
ändern. Endlich verdient Erwähnung 
ein Universalwiderstandskasten, aus 
einer Widerstandsskala und Zweig- 
widerständen bestehend, an welchem 
sich die Schaltungen zur Messung von 
Widerständen, von Batteriewiderstanden 
und von elektromotorischen Kräften 
ausführen lassen. 

Das Galvanometer, dieses wich- 
tigste Instrument des wissenschaftlichen 
wie des technischen Elektrikers, war in 
etwa 18 verschiedenen Formen ausge- 
stell. Die Siemens und Halske’schen 
Mefsinstrumente abstrahiren von einer 
universellen Anwendbarkeit, sie sind 
im Gegentheil immer aus einem be- 
stimmten Bedürfnis hervorgegangen 
und demnach auch höchst verschieden- 
artig in ihrer Ausführung. Dafs diese 
Mefsinstrumente aber sämmtlich in den 
Gebrauch der wissenschaftlichen Insti- 
tute übergegangen sind, dafs sie in 
unserer so hoch entwickelten deutschen 
Telegraphie fast ausschliefslich ver- 
wandt werden, ıst ein Beweis für die 
vorzügliche, vertrauenswerthe Ausfüh- 
rung derselben. Die Fabrikanten von 
Telegrapheninstrumenten, die Kabel- 
industriellen, die praktischen Tele- 
graphentechniker und Elektrotechniker 
im Allgemeinen sind es daher, die 
zunächst zu diesen Instrumenten greifen, 
da ohne sie die gute Ausführung der 
Apparate bz. der Betrieb der Tele- 


Archiv f. Post u. Telegr. 6. 1882. 


graphenanlagen unmöglich ist. Vom 
einfachsten Batterieprüfer mit einer 
schwingenden Magnetnadel, die von 
nur zwei Windungen dicken Kupfer- 
drahtes von 1/199 Siemens-Einheiten 
Widerstand umgeben ıst, bis zu einem 
Instrumente, durch welches die Stärke 
der durch Telephonschwingungen er- 
zeugten Inductionsströme gemessen 
werden kann, von dem Apparat, mittels 
dessen man Bruchtheile von Millionsteln, 
bis zu jenem, mit dem man Hunderte 
von Millionen Widerstandseinheiten zu 
bestimmen vermag, sind Galvanometer, 
Bussolen und Dynamometer vorhanden. 

Wir enthalten uns hier eines weiteren 
Eingehens auf diese Apparate, weil 
dieselben sowohl in ihrer geschicht- 
lichen Entwickelung, als auch in den 
neucsten Formen in technischen Zeit- 
schriften mehrfach ausführlich beschrie- 
ben sind. 

Mefsbrücken zur Messung von 
Widerständen waren in acht verschie- 
denen Formen vorhanden. Von diesen 
ist das Universalgalvanometer all- 
gemein bekannt; dasselbe dient für 
alle galvanıschen Messungen: zur 
Messung von Draht- und Batterie- 
widerstanden, elektromotorischen Kräf- 
ten, Fehlerbestimmungen und Strom- 
messungen; es besteht aus einem asta- 
tischen Galvanometer, einem kreis- 
förmig ausgespannten Mefsdraht mit 
Laufkontakt, Vergleichswiderstands- 
rollen, Schlüssel, Klemmen, Batterie. 
wähler, Nebenschlüssen u. s. w. Bei 
der transportablen Mefsbrücke, 
die bei den in der Reichs-Telegraphen- 
verwaltung gebräuchlichen Einrichtungen 
zur Prüfung des elektrischen Zustandes 
der Kabel allgemein eingeführt ist, 
sind im Wesentlichen nur Widerstands- 
rollen (aus Platinsilberdraht) verwendet, 
wodurch der Vortheil erzielt wird, dafs 
der zu messende Widerstand nach der 
Einstellung unmittelbar auf einem 
Widerstandskasten abgelesen werden 
kann. Für die feinsten Widerstands- 
bestimmungen dient eine grofse 
Mefsbrücke mit ausgespanntem 
Draht. Dieselbe wird namentlich zur 
Vergleichung von Normaleinheiten be- 
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nutzt. Die Hauptbestandtheile dieses 
Instrumentes sind: ein Draht aus 
Platiniridium von über 2 m Länge, der 
auf ı m Länge neben einer Skala aus- 
gespannt ist; Umschalter mit auszu- 
wechselnden Kupferstiicken und Queck- 
silbernäpfen; Laufcontact durch Platin- 
röllchen mit regulirbarer Bewegung; 
Ventilation des Brückendrahtes. 

Als Mefsbrücke für sehr kleine 
Widerstände dient eine modifizirte 
Konstruktion der Thomson'schen 
Doppelbrücke, bestehend aus einem 
Normaldraht aus Neusilber mit Lauf- 
contacten, einem Widerstandskasten, 
Kupfergabeln zur Aufnahme der zu 
messenden Körper und Klemmen. Mit 
diesem Instrument sind Widerstände 
bis zu O,000 001 S.-E. mefsbar. 

Auch zwei Apparate zur Be- 
stimmung der Leitungsfähigkeit 
des Kupfers und der Kohle waren 
vorhanden. Der eine beruht auf einer 
zweckmäfsigen Abänderung des Univer- 
salgalvanometers mit Hinzufügung eines 
Normaldrahtes aus Kupfer; der andere 
ist nach demselben Prinzip konstruirt, 
hat aber noch Federklemmen zum 
Einspannen von Kohlen beliebiger 
Dicke und beliebiger Form. 

Condensatoren für galvanische 
Batterien, nicht für Reibungselektrizität 
bestimmt, waren ın zwei Formen zur 
Anschauung gebracht: ein Papier- 
condensator für telegraphische Zwecke 
von '/, bis 5 Mikrofarads (das in dem- 
selben verwendete Papier ist mit einer 
Harzmasse getränkt), sowie ein Glimmer- 
condensator von ı Mikrofarad für ge- 
nauere Messungen besonders an Kabel- 
leitungen. Zum ersten Mal ausgestellt 
waren einige Thermoketten: Tellur- 
Wismuthelemente von zylindrischer 
Form, zu Wärmemessungen im Sonnen- 
bilde bestimmt; eine Thermosäule 
zur Bestimmung von Sonnen- und 
Himmelswärme, zu Messungen im 
Freien; ein tbermoelektrisches 
Pyrometer, bestehend aus Eisen- 
rohren und Neusilberdrahtelementen 
u. S. W. 

Unter die Klasse der Mefsinstrumente 


inductoren, die Funkenchronogra- 
phen und die Photometer. Von 
ersteren Instrumenten waren zwei 
Exemplare vorhanden für 5 bz. 15 cm 
Funkenlänge. Die Funkenchrono- 
graphen wurden von Dr. Werner 
Siemens bereits im Jahre 1844 er- 
funden und beruhen darauf, dafs auf 
eine berufste, mit festgestellter Ge- 
schwindigkeit rotirende Stahlscheibe 
aus einer Platinspitze Funken über- 
springen, welche den einzelnen zu re- 
gistrirenden Zeitintervallen entsprechen. 
Es giebt Funkenchronographen mit 
schnellem und solche mit langsamem 
Gange, bei ersteren rotirt die Stahl- 
scheibe 100 mal in der Sekunde; das 
Uhrwerk wird durch einen sogenannten 
Sinusregulator regulirt und läfst sich 
durch Verstellung einer Feder genau 
auf obige Umdrehungszahl einstellen; 
der Abstand der Funkenbilder auf der 
Rufsscheibe wird durch Mikrometer- 
ablesung bestimmt. Der Funkenchrono- 
graph dient zu Versuchen über die Ge- 
schwindigkeit der Elektrizität auf ober- 
irdischen Telegraphendrähten und zur 
Bestimmung der Geschwindigkeit der 
Geschose im Lauf. In der Wand 
des Geschützes stecken in gewissen 
Abständen isolirte Drähte, welche vor 
dem Schufs mittels Leydener Flaschen 
geladen und beim Schufs durch das 
Geschofs zerstört werden; bei der Zer- 
störung jedes Drahtes entsteht ein 
Funken auf dem Chronographen, der 
sich auf der Rufsscheibe markirt. Ein 
eben solches Instrument mit lang- 
samem Gange, auf demselben Prinzip 
beruhend (die Scheibe rotirt nur ein- 
mal ın der Sekunde), mifst die Ge- 
schwindigkeit des Geschosses vor dem 
Laufe. 

Das Selenphotometer endlich mit 
Zubehör (transportables Spiegelgalvano- 
meter und Tauchbatterie) ist ein 
wichtiges Instrument für Messung von 
Lichtstärken. Dieses Instrument be- 
ruht auf der Lichtempfindlichkeit des 
metallischen Selens, welches den elek- 
trischen Strom um so besser leitet, je 
mehr es von Licht bestrahlt wird. Der 


gehören endlich noch die Funken- ! Apparat besteht hauptsächlich aus dem 


in einer Röhre gefafsten Selenpräparat, 
welches abwechselnd dem zu messen- 
den Lichte und dem Normallicht aus- 
gesetzt wird. Die Normalkerze wird 
auf einer Skala so lange verschoben, 
bis die Ausschläge am Galvanometer 
gleich sind; die Lichtstärken verhalten 
sich dann wie die Quadrate der Ent- 
fernungen. 


IV. 
Anwendung der Elektrizität. 


Für die Besprechung der in Gruppe 4 
»Anwendung der Elektrizität« in der 
deutschen Abtheilung der Pariser Elek- 
trizitäts - Ausstellung zur Anschauung 
gebrachten Gegenstände erscheint es 
bei der grofsen Anzahl der in diese 
Gruppe fallenden Apparate zweck- 
mäfsig, eine engere Anordnung des 
Stoffes vorzunehmen, und zwar in der 
Weise, dafs zunächst die Telegraphie 
im engeren Sinne, dann die Tele- 
graphen- und Signalapparate der Eisen- 
bahnen, Telephonie, Mikrophonie und 
Photophonie, Elektrizität in der Heil- 
kunst, Elektro - Chemie, und endlich 
eine Anzahl elektrischer Apparate, die 
sich nicht in eine der erwähnten Klassen 
bringen lassen, zur Besprechung ge- 
langen. Es bleiben dagegen sowohl 
die elektrischen Lichtapparate, wie die 
elektrischen Motoren hier unberück- 
sichtigt. 

ı) Die Telegraphie im engeren 

Sinne. 
Das Reichs-Postamt hatte auf 
viertheiligen Apparattischen einige der in 
der Reichs-Telegraphie gebräuchlichen 
Apparatsysteme zur Anschauung ge- 
bracht, nämlich: 

eine Eckschaltungs-Einrichtung nach 

Ludewig, bestehend aus drei 
Morseapparaten für Ruhestrom und 
— durch Eckschaltung verbunden — 


einen Morseapparat für Arbeits- 
strom, 
eine Eckschaltungs-Einrichtung nach 
Canter, ebenfalls drei mit ein- 
ander verbundene Aemter dar- 
stellend, 


*) Handbuch v. Zetzsche, Bd. 4, S. 84. 


ein Gegensprechsystem nach Fuchs; 


zwei Morseapparatsysteme fiir Arbeits- 
strom und 


zwei Morseapparatsysteme für Ruhe- 
strom. 


Sämmtliche Systeme waren in Be- 
trieb gesetzt und aufserdem Zeichnun- 
gen ausgelegt, welche die Art und Weise 
der Herstellung der Tischverbindungen 
mittels blanker Kupferdrähte darstell- 
ten. Ferner waren die in der Reichs- 
Telegraphie gebräuchlichen Normalfarb- 
schreiber, Farbschreiber mit Ueber- 
tragungs-Einrichtung, polarisirte Farb- 
schreiber, Tasten, Galvanoskope, Um- 
schalter, polarisirte Relais, Hughes- 
Relais grosser und kleiner Form u. s. w. 
vorgeführt. 


An Zeigertelegraphen hatten 
aufser Gurlt in Berlin, der mit einem 
Zeigerapparat nach Kramer, als trans- 
portabler Apparat für Eisenbahnzüge 
bestimmt, vertreten war, nur Siemens & 
Halske magnet - elektrische Zeiger- 
telegraphen, die mit kleinen Wechsel- 
stromweckern ausgerüstet sind, zur An- 
schauung gebracht.*) 


Morsetelegraphen waren inreicher 
Auswahl in den Formen, in denen sie 
sich theils als Stationsapparate, theils 
als transportable Apparate bei den 
Reichstelegraphen, bei den Eisenbahnen 
und in der Militairtelegraphie einge- 
bürgert haben, von Siemens & Halske, 
Gurlt und Gebriider Naglo in Berlin 
in sorgfältiger Ausführung zur Schau ge- 
stellt. So sah man in der Siemens'- 
schen Abtheilung unsere alten Bekannten 
aus der Telegraphie, den Normalfarb- 
schreiber mit äufserer abnehmbarer 
Trommelund Uebertragungseinrichtung, 
den Farbschreiber mit Filzwalze und 
einen neueren polarisirten Farbschreiber, 
der als Fortsetzung des Schreibhebels 
einfach einen polarisirten, mit seinem 
freien Ende zwischen die beiden Pol- 
enden der Schenkel des liegenden 
Elektromagnets hineinragenden Anker 
besitzt, so dafs der Stahlmagnet, auf 
dessen Pol sonst die’ Elektromagnet- 
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kerne aufgesetzt sind, überflüssig wird. 
Als Schulapparat befand sich hier auch 
ein Uebungsapparat ohne Elektro- 
magnet, bei welchem der Schreibhebel 
mit dem Tastenhebel so verbunden 
ist, dafs er mit ıhm auf und nieder 
geht. Weniger bekannt dürfte der so- 
genannte Rufsschreiber sein, der 
für den Betrieb sehr langer Kabel- 
linien sowie zur Untersuchung unregel- 
mäfsig verlaufender Ströme, nament- 
lich von Erdströmen, Anwendung findet. 
Das Prinzip des Apparates beruht dar- 
auf, dafs die Bewegung einer im con- 
stanten, magnetischen Felde schweben- 
den Drahtrolle mit Schreibstift auf 
einen berufsten Papierstreifen aufge- 
schrieben wird. 


Transportable Morsetelegra- 
phen enthielten in einem verschhiefs- 
baren Kasten einen Farbschreiber, ent- 
weder mit Farbwalze aus Filz oder mit 
abnehmbarem Farbgefäfs, eine Taste 
und ein Galvanoskop in einfacher über- 
sichtlicher Anordnung. 


Neben einem in einer Kiste feld- 
mäfsig verpackten Feldtelegraphen- 
apparate mit Selbstauslösung befand 
sich ferner eine vollständige Vorposten- 
Telegrapheneinrichtung, bestehend 
aus zwei Telegraphenapparaten mit 
Selbstauslösung, zwei Batterien zu 
ı2 Elementen, einem Tornister und 
einem Transportkasten mit je soo m 
Vorpostenkabel, einem Beutel mit vier 


Verbindungskabeln, einer Werkzeug- 
tasche und zwei Fernsprechern mit 
Futteralen. Die Apparate, sowie die 


Verpackung sind derartig eingerichtet, 
dafs die Verbindung für den Betrieb, 
ohne Zuhülfenahme von Werkzeugen, 
durch einfaches Zusammenstecken der 
in einander passenden Verbindungs- 
stücke erfolgen kann. Die Apparate 
können mit amerikanischem Ruhe- und 
mit Arbeitsstrom betrieben werden; es 
sind hierzu nur einfache Stellungen an 
einem beigegebenen Umschalter erfor- 


derlich. Diese Umstellungen bewirken | 


selbstthätig die Veränderung der Funk- 
tionen des Schliissels und der Selbst- 
auslösung und schalten die Leitungen, 
Apparate und Batterien in der erforder- 
lichen Weise ein. 


Die Fernsprecher sind mit Ruf- 
trompeten versehen, welche einen ge- 
nügend lauten Anruf geben, um eine 
besondere, die freie Benutzung der 
Fernsprecher erschwerende Weckerein- 
richtung entbehrlich zu machen. 


Doppelschreiber, welche zwei- 
zeilige Punktschrift liefern, waren in 
drei Exemplaren vorhanden. Bei der 
Konstruktion derselben ist dem Umstand 
Rechnung getragen, dafs die Apparate 
auf Kabelleitungen Verwendung finden 
sollen. Da blofs Punkte zu schreiben 
sind, so können bei möglichster 
Empfindlichkeit der Apparate ganz 
schwache Ströme zur Anwendung 
kommen. Der Punkt der oberen Zeile 
entspricht dem Morsepunkt, der Punkt 
der unteren Zeile dem Morsestrich. 
Der eine dieser Doppelschreiber war 
ein chemischer Telegraph mit 
zwei verstellbaren Platinstiften. Ihm 
schlossen sich ein elektrodynami- 
scher Doppelschreiber und ein polari- 
sirter Doppelschreiber an. 


Drucktelegraphen befanden sich 
aufser dem von Gurlt in vorzüglicher 
Ausführung ausgestellten Jaite’schen 
Fern- und Schnellschreiber*) nur in 
der Siemens’schen Abtheilung. Es 
waren dies zunächst der bekannte 
Hughes’sche Typendruckapparat und 
dann Schnelldruckapparate mit gemein- 
schaftlichem Geber für städtische Tele- 


graphennetze, Börsenzwecke u. s. w. 
Ein solcher Schnelldrucker war 
zuerst 1873 in Wien ausgestellt. Er 
enthält die erste Anwendung von 


Gruppenströmen wechselnder Richtung 
zur Einstellung des Typenrades und 
braucht nur eine Leitung. Die Gruppen- 
ströme werden durch einen Dosen- 
geber, dessen Stifte nach beiden Seiten 
der Dose ausgestofsen werden, abge- 


*) Ausführliche Beschreibung im Journal télegraphique, Bd. 2, S. 532, und in der 
Elektrotechnischen Zeitschrift, I. Jahrgang, Heft 9. 
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sandt. Der Druck erfolgt nach Be- 
endigung der Einstellung des Typen- 
rades durch einen sogenannten Klırr- 


contact mittels Lokalstromes. Nach 
jedem Abdruck eines Buchstabens 
wird das Typenrad auf den Null- 
punkt zurückgeführt. Nach dem- 
selben Prinzip ist der sogenannte 
Börsendrucker konstruir. Auch 
dieser Apparat wird mittels eines 


Dosengebers auf einer Leitung betrie- 
ben. Er ist vornehmlich zur telegra- 
phischen Uebermittelung von Kurs- und 
Börsen-Telegrammen bestimmt, welche 
von einem gemeinsamen Geber aus an 
viele einzeln aufgestellte, keine spe- 
zielle Bedienung erfordernde Empfangs- 
apparate abgegeben werden können. Aus 
dem Börsendrucker hat sich zunächst 
ein Typendrucker mit magnetoelek- 
trischem Geber und dann ein 
mit Selbstunterbrechung arbeitender 
Typendrucker für Batterieströme 
entwickelt. Beide sind mit einem über 
einer Buchstabenreihe umlaufenden 
Zeiger versehen, mittels welcher Ein- 
richtung man das ankommende Tele- 
gramm auch ablesen kann. Bei beiden 
Apparaten fehlt der beim Börsendrucker 
noch erforderliche automatische Geber. 
Der Empfänger des ersteren ist für 
Wechselströme eingerichtet und hat 
als Stromquelle einen gewöhnlichen, 
mittels einer Handkurbel drehbaren 
Zylinderinductor. Der letztere Apparat 
dagegen ist wie ein Zeigerapparat mit 
einer Anzahl im Kreise stehender 
Tasten ausgerüstet und liefert nach 
dem Niederdrücken irgend einer der 
Tasten durch Selbstunterbrechung eine 
Folge von Strömen, welche endet, 
wenn der oberhalb der Tasten um- 
laufende Zeiger an der niedergedrückten 
Taste eintrifft und sich an einem durch 
die Taste gehobenen Stiftchen fängt. 
Relais waren von Siemens & 
Halske in vier Formen ausgestellt: 
das Dosenrelais, das polarisirte Relais, 
Hughes-Relais und elektrodynamische 
Relais in der bekannten und oft be- 
schriebenen Konstruktion. Das elektro- 
dynamische Relais hat in der Reichs- 
Telegraphie noch keine dauernde Ver- 


wendung gefunden, da für die gewöhn- 
lichen Zwecke der unterirdischen Tele- 
graphie die einfacheren Hughes-Relais 
sich als vortheilhafter erwiesen haben. 
Die Stromwellen sind im elektrodyna- 
mischen Relais nicht von dem ver- 
änderlichen Magnetismus permanenter 
Magnete abhängig; der bewegliche 
Körper besteht aus einer Drahtrolle, 
welche in einem constanten magneti- 
schen Felde schwebt. 

Auch Naglo hatte Hughes-Relais, 
wie sie in der deutschen Reichs-Tele- 
graphie als Uebertrager in Hughes- 
Leitungen Verwendung finden, gebracht, 
und Gurlt einen automatischen 
Umschalter zu Uebertragungszwecken 
mittels Jaite’s Fern- und Schnell- 
schreiber geliefert. 

Tasten, Umschalter und Blitz- 
ableiter waren in den Abtheilungen 
der Telegraphenapparate ausstellenden 
Firmen in allen bekannten Formen 
reichhaltig vertreten. Eine neue Form 
von Umschalter war von Sıemens & 
Halske in einer Anzahl Fufsumschalter, 
die unter den Apparattischen in Pedal- 
form angebracht werden, zur An- 
schauung gebracht. Dieser Umschalter 
bewirkt beim Treten des Pedals die 
erforderliche Umschaltung von Leitun- 
gen und Apparaten, ohne dafs eine 
weitere Manipulation mittels Stöpsel 
oder Kurbel erforderlich ist. Eine un- 
richtige Ausführung der vorgeschriebenen 
Verbindungen kann daher nicht erfolgen, 
auch kann der telegraphirende Beamte 
während der Abgabe eines Telegram- 
mes den Platz nicht verlassen; ferner tritt 
beim Loslassen des Pedals der Anfangs- 
zustand jedenfalls wieder in sicherer 
Weise ein. Die in Folge von Schal- 
tungsfehlern bei kleinen Aemtern häufig 
vorkommenden Betriebsstörungen sind 
mithin bei Anwendung dieses Umschal- 
ters ausgeschlossen. 

Neu war endlich ein von Dr. Wil- 
helm Wittwer ın Regensburg und 
Hermann Wetzer in Pfronten bei 
Kempten ausgestelltes Lautewerk zum 
Anrufen einer bestimmten, in den 
Schliefsungsbogen einer Leitung ein- 
geschalteten Telegraphenstation. Um 


Bane 


die Wirkung des Läutewerkes zeigen 
zu können, war in der Ausstellung eine 
Telegraphenlinie mit drei Stationen in 
der Weise eingerichtet, ın welcher 
bereits mehrere Omnibusleitungen in 
Bayern in Betrieb gesetzt sind. Die 
unter dem Namen »Wittwer« cin- 
geführte Weckvorrichtung besteht aus 
einem 24 Stunden laufenden Uhr- 
werke mit Zifferblatt und rotirendem 
Zeiger, sowie aus einem Wecker, der 
durch dıe Lokalbatterie des bezüglichen 
Schreibapparates in Bewegung gesetzt 
wird. Jedes der mit einem »Wittwer« 
versehenen Aemter einer Leitung erhält 
eine fortlaufende Nummer; das Ziffer- 
blatt trägt dieselben Nummern, und 
zwar bei den bisherigen Konstruktionen 
von ı bis 14. Das Anrufen eines 
Amtes geschieht in folgender Weise. 
Will irgend ein Amt, z. B. das mit 1 
bezeichnete Amt N., das mit 3 be- 
zeichnete Amt N.N. anrufen, so hat 
Amt ı so lange Taste zu drücken, 
bis der sich mit beginnendem Tasten- 
drucke in Bewegung setzende Zeiger 
auf dem Zifferblatte des bei Amt ı 
befindlichen »Wittwer« genau über der 
No. 3 steht. Die Zeiger sämmtlicher 
in der Leitung befindlichen »Wittwer« 
machen dieselbe Bewegung mit. Wird 
der Schlüssel in dem Augenblicke, wo 
der Zeiger des rufenden Amtes genau 
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über der No. 3 steht, losgelassen, so 
setzt sich nur der Wecker beim Amt 
No. 3 in Bewegung und läutet so lange, 
bis der Telegraphenbeamte daselbst an 
den Apparat trıtt und durch Herab- 
drücken eines an dem Uhrwerk an- 
gebrachten Hebels das Läutewerk zum 
Stillstande bringt. Bei den übrigen 
Aemtern gehen die Zeiger dagegen auf o 
zurück. Meldet sich das gerufene 
Amt nicht sofort, so kann nach 
dem Anrufe die Leitung für andere 
Korrespondenz benutzt werden. Amt ı 
hat nur auf den später erfolgenden 
Anruf bz. die Meldung des Amtes 3 
zu achten. Ein nochmaliges Anrufen 
mit dem »Wittwer« wäre ganz zweck- 
los. Die Wittwer-Apparate erscheinen 
in Folge ihres lauten, auch aufserhalb 
des Apparatzimmers vernehmbaren An- 
rufes geeignet, den Telegraphendienst 
bei solchen Aemtern, bei denen die 
betreffenden Beamten durch anderweite 
Geschäfte in Anspruch genommen wer- 
den, z. B. bei kleinen Eisenbahnstatio- 
nen, städtischen und Privatanlagen, 
wesentlich zu erleichtern. Die Appa- 
rate funktioniren sehr zuverlässig, ihre 
Behandlung erfordert nur regelmäfsiges 
Aufziehen des Uhrwerkes und gute 
Instandhaltung der Batterie.*) 


(Schlufs folgt.) 


22. Das Kaiserreich Japan. 
(Schlufs.) 


IV. 
Das Verkehrswesen Japans. 


Japan wird von mehreren Haupt- 
verkehrsstrafsen durchzogen, und 
zwar sind dies: 

1. Der Tokaido, eine alte Land- 
strafse, die am stillen Ozean entlang 
von Kioto durch das Hakonegebirge 
nach Tokio führt; 


2. der Nakasendo oder die Strafse 
zwischen den Bergen, welche ebenfalls 
Kioto mit Tokio verbindet, aber inner- 
halb des Landes theils durch frucht- 
bare Thäler, theils über romantische 
Gebirge angelegt ist; 


3. der Oshiu-kaido; diese Strafse 
geht von Tokio aus nordwärts nach 
Shirakawa am Abukuma und längs 


*) Verfasser hatte im Ausstellungspalaste in Paris Gelegenheit, die Apparate Wochen hin- 


durch täglich in Gang zu bringen; in dieser Zeit versagten sie niemals, obwohl sie vom 
Publikum fortwährend benutzt wurden und daher Störungen bei ihnen hätten leicht eintreten 
können. 
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dieses Flusses weiter nach Sendai und 
endet bei Awomori an der Tsugaru- 
Strafse; 

4. der Hokurokudo oder die Nord- 
landstrafse an der Küste des japanischen 
Meeres; 

5. der Sanyodo oder die Strafse 
an der Bergsonnenseite von Osaka über 
Hiogo, Okayama und Hiroshima nach 
Shimonoseki, welche vor Eröffnung der 
Dampfschifffahrt und, als noch die 
Daimio-Ziige nach Kioto und ‘Tokio 
diesen Weg passirten, von grofser Be- 
deutung war; 

6. der Sanindo oder die Bergschatten- 
strafse am japanischen Meere; 

7. der Nankaido oder der südliche 
Seeweg durch Shikoku, Awajı und 
Yamato; 

8. der Sakaido oder die Westsce- 
strafse nach Kiushiu; 

g. der Hokkaido oder die Nordsee- 
strafse auf Yezo. 

Der Anfang des Strafsenbaues in 
Japan reicht ins vierte Jahrhundert 
n. Chr. zurück. Der 16. Mikado Nin- 
toku-Tenno (311 bis 399 n. Chr.) ist 
der erste Fürst, welchem man die An- 
legung von Strafsen nachrühmt. Der 
43. Mikado, die Kaiserin Gemmei- 
Tenno (708 bis 714), liefs den Naka- 
sendo erbauen. Im Laufe der folgen- 
den Jahrhunderte widmete man dem 
Wegebau wenig Fürsorge, bis der 
energievolle Nobunaga (1542 bis 1582) 
die Verbesserung der Landstrafsen und 
die Herstellung der Sicherheit auf den- 
selben sich angelegen sein liefs, wofür 
der Mikado ihn zum Udasjin und später 
zum Naidaijin ernannte. 

Unter den oben aufgeführten Strafsen 
darf man sich indefs keine kunstmäfsig 
erbauten Wege vorstellen. Es sind 
Landstrafsen, welche stellenweise über 
Fels- oder Kiesgrund, anderntheils über 
Alluvialboden durch  Getreidefelder 
führen. Ihre Breite wechselt ebenfalls; 
bald beträgt dieselbe über ıo m, bald 
wird die Strafse zum blofsen Fufspfade. 
Zu beiden Seiten sind meistens Nadel- 
hölzer, besonders Kiefern, angepflanzt, 
die bei ihrem hohen Alter eine Dicke 
bis zu 6m und eine Höhe bis 30m 


haben. Häufig unterbrechen Flüsse 
oder Bäche den Weg, in welchem Falle 
die Passanten genöthigt sind, mittels 
Fähren das andere Ufer zu erreichen, 
falls nicht durch Brücken oder Stege 
für eine Verbindung beider Ufer ge- 
sorgt ist. Wenn zur Regenzeit die 
Gewässer anschwellen und die Fluthen 
über die Felder und Dämme herein- 
brechen, dann ist der Verkehr auf den 
Strafsen an vielen Stellen unterbrochen. 
Die Wege werden zu Sümpfen und die 
Brücken reifst die Gewalt des Wassers 
mit sich fort. 

Zur Zeit der Anlegung jener Strafsen, 
welche übrigens hauptsächlich dem mili- 
tairischen Bedürfnisse ihre Entstehung 
verdanken, waren bessere Wege nicht 
erforderlich. Lastwagen und sonstiges 
Fuhrwerk waren noch unbekannt; man 
machte die Reisen entweder zu Fufs 
oder liefs sich in Sänften oder von 
Pferden, sowie von Ochsen tragen. 
Auch zur Beförderung von Waaren 
wurden ausschliefslich diese Lastthiere 
benutzt. Noch bis ın die neueste 
Zeit hinein haben die Japaner von 
diesen Verkehrsmitteln Gebrauch ge- 
macht. 

Heutzutage befinden sich die meisten 
Strafsen, besonders diejenigen auf 
Shikoku, in sehr mangelhaftem Zustande, 
welchen man auch gar nicht zu ver- 
bessern bestrebt ist. Die Franzosen 
haben zur Verbindung der bedeutend- 
sten Berg- und Hitittenstadt Japans, 
Ikuno, mit Himeji am japanischen Meer 
zwischen beiden Orten eine macada- 
misirte Strafse gebaut, welche bislang 
die beste des Landes ist. 

Zum Lobe der japanischen Strafsen 
mufs bemerkt werden, dafs man auf 
denselben ungefährdeter, als ın man- 
chem europäischen Lande reist und 
nirgends von Bettlern belästigt wird. 

Auf den Strafsen verkehren jetzt am 


meisten die Jinrikishas (gesprochen: 
Tschinrikschas). Dieses, von einem 
Amerikaner eingeführte Fahrzeug ist 


zweirädrig und hat über der Axe einen 
Sitz mit Lehne für 1 bis 2 Personen. Die 
Beförderung des Wagens erfolgt durch 
einen Mann (genannt Kuli), der, zwi- 
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schen der Scheerdeichsel des Karrens 
gehend, denselben fortzieht. Auf den 
besseren Strecken der von Tokio aus- 
gehenden Strafsen kursiren Postwagen. 
In den gröfseren Städten dienen 
knarrende, von Ochsen gezogene Karren 
als Transportmittel. Hie und da trifft 
man auf vereinzelte plump gebaute 
und schwerfällige Schubkarren. In den 
Strafsen der grofsen Städte befinden 
sich Haltestellen für Jinrikishas, wäh- 
rend vor den Stadtthoren gesattelte 
Miethpferde bereit stehen. Sowohl die 
Kulis, als auch die Besitzer dieser 
Pferde ładen die Vorübergehenden zur 
Benutzung ihrer Beförderungsmittel ein. 


Seit 1872 besitzt Japan ein den 
jetzigen Zeitverhältnissen entsprechen- 
des Postwesen. Von Mr. Bryan, 
einem nordamerikanischen Verwaltungs- 
beamten, eingerichtet, ist dasselbe im 
Wesentlichen dem nordamerikanischen 
Postwesen nachgebildet. 


Die Postgerechsame sind gesetzlich 
geschützt; unbefugte Beförderung oder 
Bestellung von Postsendungen, Dieb- 
stahl an Korrespondenz-Gegenständen, 
Benutzung nachgemachter Postwerth- 
zeichen und die unbefugte Eröffnung 
von Briefen sind mit harten Strafen 
bedroht. 

Dem General-Postmeister in Tokio 
sind die Postanstalten (Postämter I., 
II., II. und IV. Klasse und »gewöhn- 
liche« Postanstalten) untergeordnet, 
deren Zahl im Jahre 1879 3996*) betrug. 
Eine Postanstalt entfiel darnach auf 
8945 Einwohner **). Aufser den in- 
ländischen Postanstalten unterhält Japan 
in acht gröfseren Verkehrsorten Chinas 
(z. B. in Tsche-fu, Han-keu, Ning-po, 
Tientsin) Postagenturen, auch auf Korea 
eine solche in Fusang-po, welche von 
dem dortigen japanischen Konsul ver- 
waltet wird. 

Nur in den wichtigeren Städten 
(Tokio, Yokohama, Kobe, Nagasaki, 
Niigata, Nagoya, Kanazawa, Kagoshima, 
Otsu, Hakodate nnd Shimonoseki) be- 


finden sich reichseigene Postgebäude. 
Die Postdiensträume in den übrigen 
Orten werden seitens der Vorsteher 
der einzelnen Postanstalten hergegeben. 
Das General-Postamtsgebäude in Tokio 
ist 1874 mit einem Kostenaufwande 
von 12840 Yen (1 Yen = Mk. 4,50) 
erbaut. 

Zur Einsammlung von Briefsendun- 
gen waren 1879 5583 Briefkasten auf- 
gestellt. 


Die japanische Post befördert Briefe, 
Postkarten, Drucksachen und Waaren- 
proben; diese Sendungen können auf 
Verlangen unter Einschreibung ver- 
sandt werden. Aufserdem ist seit 1875 
für das Inland das Postanweisungs- 
wesen eingeführt. Geldsendungen (in 
Briefen und Packeten) befördert eine 
unter der Aufsicht des Staates stehende 
Privat-Transportgesellschaft, die Naiko- 
ku Tju-an Gaisha. 

Seit 1875 sind mit den japanischen 
Postanstalten Postsparkassen verbunden, 
welche schon jetzt erfreuliche Erfolge 
aufzuweisen haben. 


Die Portosätze für Briefsendungen 
sind sehr mäfsige. Der einfache, d. h. 
bis */, Unze schwere Brief kostet in 
Japan 2 sen (= 8 Pf.), die Postkarte 
ı sen; das Porto für Zeitungen be- 
trägt, je nachdem die Sendung aus 
einem oder mehreren Zeitungsexempla- 
ren besteht, ı bz. 2 sen für je zwei 
Unzen, bei einem Gewicht von mehr 
als 6 Unzen 2 sen für jede Unze; 
Bücher- und Mustersendungen sind mit 
einem Porto von 2 sen für jede Unze 
belegt. Für Sendungen nach dem 
eigenen Bestellbezirk der Aufgabepost- 
anstalt wird die Hälfte der obigen 
Portosätze erhoben, für Sendungen 
nach Orten ohne Postanstalt aufser den 
oben bezeichneten Sätzen eine Zu- 
schlagstaxe von ı sen für die Sendung. 
Bei unfrankirten Sendungen wird das 
Porto verdoppelt; für ungenügend fran- 
kirte Gegenstände ist das Doppelte der 
fehlenden Taxe zu entrichten. Die 


*) Die Zahlenangaben sind der Statistik des Weltpostvereins für 1879 (Z’Union Postale 


No. 3, Jahrgang 1881) entnommen. 


**) In Deutschland entfiel 1879 eine Postanstalt auf 4649 Einw. 
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Gebühr für die Einschreibung beträgt 
6 sen. Zur Frankirung der Korrespon- 
denz sind Freimarken bestimmt, welche 
das japanische Wappen und die Werth- 
angabe in japanischer, sowie englischer 
Sprache tragen und aufser bei den Post- 
anstalten bei amtlichen Verkaufsstellen 
innerhalb der Städte zu haben sind. 

In den Hauptorten werden die ein- 
gehenden Briefsendungen durch Brief- 
träger bestellt; so erfolgt in Tokio 
täglich eine zehnmahge Briefbestellung. 
Bei den übrigen Postanstalten müssen 
die Briefe von der Post abgeholt wer- 
den. Bei den Postämtern in den be- 
deutenderen Städten sind zur Bequem- 
lichkeit des Publikums im Vorraum 
der Diensträume verschlicfsbare Ab- 
holerfacher, nach Art der in Nord- 
amerika bestehenden /effer-boxes, ein- 
gerichtet, aus welchen die Inhaber die 
für sie eingegangene Korrespondenz zu 
jeder Tageszeit entnehmen können. 
Die Miethe für ein derartiges Fach 
beträgt ız Dollars für das Jahr. 

Die Beförderung der Postsendungen 
geschieht durch Fahrposten, Reitposten, 
Läufer, Dampfschiffe und theilweise 
auch durch Eisenbahnen. Am meisten 
verbreitetsind die Läuferposten; im Jahre 
1879 legten dieselben 30 463 241 km. 
zurück. Hinsichtlich der Schnelligkeit 
der Beförderung stehen sie den an- 
deren Posten kaum nach; ıhre Unter- 
haltung ist indefs im Ganzen eine kost- 
spielige, weil die Verwaltung zur Be- 


im Kalenderjahr 1872. 

: 1873. 

- 1874. u % 
vom Ende 1874 bis zum 1. Juli 
im P 1875/76 

1876/77 
i 1877/78 
- 1878/79 
- 1879/80 


Das letzterwähnte Jahr ist hiernach ein 
besonders günstiges gewesen; die Zu- 
nahme der Korrespondenz gegen das Vor- 
jahr beträgt 23,6 pCt. Unter den 1879/80 
zur Auflieferung gekommenenen Sen- 
dungen befanden sich 1 263 494 Ein- 
schreibsendungen und 159 621 Sen- 


1875. 


förderung einer gröfseren Post jedes- 
mal eine Menge Läufer gleichzeitig 
abzusenden genöthigt ıst, und die Ver- 
gütung eines Laufers im Allgemeinen 
6 sen (= 24 Pf.) für eine Strecke von 
ıri(=4 km) beträgt. 

Die finanziellen Verhältnisse der Post- 
verwaltung gestalten sich mit jedem 
Jahre günstiger. 

Am ı. Juni 1877 erfolgte der Bei- 
tritt Japans zum Weltpostverein. 

Auch das Zeitungswesen hat in 
Japan schon eine recht erhebliche Aus- 
dehnung angenommen. Im Jahre 1879 
erschienen daselbst 266 Zeitungen in 
japanischer Sprache, aufserdem 9 eng- 
lische bz. französische Blätter. In ‘Tokio 
werden allein 128 Zeitungen heraus- 
gegeben, von welchen die täglıch in 
einer Auflage von 20 ooo Exemplaren 
erscheinende »Yomiuri Shimbun« das 
verbreitetste Prefsorgan des Landes ist. 
Sonstige bedeutende Zeitungen sind 
der »Osaka Nippo« (Auflage 10 000) 
und der »Naniwa« (5000 Exempl.). 

Zum Beweise dafür, welchen Auf- 
schwung das japanische Postwesen in 
der kurzen Zeit seines Bestchens ge- 
nommen hat, bringen wir nachstehend 
noch einige statistische Angaben, die wir 
dem Verwaltungsbericht des japanischen 
General-Postmeisters für den Zeitraum 
vom ı. Juli 1879 bis zum 30. Juni 
1880 entnehmen. Es betrug die Ge- 
sammtzahl der zur Beförderung ge- 
langten Postsendungen: 


2 510 656 Stück, 
10 550 902 
199037 423 - 
12 289878 - 
30162614 - 
38 321971 - 
47 192 268 - 
55 775 2060 - 
68 944782 - 


dungen mit Werthangabe. Nach dem 
Auslande waren 422 684 Sendun- 
gen (einschliefslich 6 973 Einschreib- 
briefe) bestimmt. Aus dem Auslande 
gingen, soweit festgestelltwerden konnte, 
129 048 Briefe und Postkarten, sowie 
142 958 Zeitungen, Proben und dergl. 
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Sendungen, (123 bz. 126 pCt. mehr 
als im Vorjahre) in Japan ein. Es 
mufs dabei bemerkt werden, dafs bis- 
her eine genaue Statistik über den 
Korrespondenz-Verkehr vom Auslande 
nach Japan nicht geführt werden 
konnte, indem sich: derselbe zum gröfs- 
ten Theil über die ausländischen Post- 
anstalten bewegte, über welche die 
japanische Verwaltung keine Aufsicht 
ausübte. Diese Postanstalten, nämlich 
die englischen Postämter in Hiogo, 
Yokohama und Nagasaki, sowie das 
französische Postamt in Yokohama sind 
im verflossenen Jahre aufgehoben wor- 
den; die bezüglichen statistischen An- 
gaben werden daher erst vom nächsten 
Jahre ab ein treues Bild über den 
Auslandsverkehr geben. Uebrigens hat 
die Uebernahme der Dienstgeschäfte 
der genannten fremdländischen Post- 
anstalten keine Vermehrung des Per- 
sonais bei den betreffenden einheimi 
schen Postämtern nöthig gemacht; das 
mit dem Auslandsdienst beauftragte 
Personal ist sogar, soweit es aus Euro- 
päern bestand, um drei Beamte ver- 
ringert worden. Es wird beabsichtigt, 
auch die geringe Zahl von Ausländern, 
welche sich zur Zeit noch im japanischen 
Postdienst befindet, demnächst zu ent- 
lassen und die Nationalisirung des Ver- 
kehrswesens damit zu vollenden. 

Der Postanweisungsdienst, wel- 
cher sich bis zum Jahre 1878/79 nur 
auf das Inland beschränkte, im 
Jahre 1879/80 aber auch auf den 
Verkehr mit Hongkong, den Straits- 
Settlements und durch Hongkong mit 
den Australischen Kolonien ausgedehnt 
worden ist, wurde von 473 Postanstal- 
ten versehen. Es gelangten im Inlands- 
verkehr zur Auflieferung auf 306 558 Post- 
anweisungen 4 604 026,60 Yen, gegen 
das Vorjahr 22,9 pCt. bz. 24,3 pCt. 
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mehr; an Gebühren wurden eingenom- 
men 26 876,84 Yen. 


Der Auslandsverkehr ist noch ge- 
ring, er beschränkte sich auf 33 Ein- 
zahlungen im Betrage von 550,25 Dollars 
und auf 25 Auszahlungen im Betrage 
von 479,78 Dollars. 


Postsparbankbetrieb war bei 
774 Postanstalten eingerichtet, und zwar 
betrug am Schlufs des Vorjahres der Be- 
stand an Spareinlagen 393 983,08 Yen. 
Eingezahlt wurden ım 

Laufe des Jahres. . 571 319,58 - 


6 Yen. 
Davon wurden abge- 965 302,66 Yen 


hoben ....... 
Mithin blieb Bestand 

am Jahresschlußs.. . 622 835,50 Yen. 
Die Zahl der Sparkonto-Inhaber betrug 

am Schlufs des 

Vorjahres. . . 21915 Personen. 
Estratenneuhinzu 20 831 - 


342 467,16 - 


42746 Personen. 

Dagegen gaben ıhr 

Konto auf... 9472 - 
Somit blieben am 


Jahresschlufs . 33274 Kontoinhaber. 


Der Durchschnittsbetrag der Einlagen 
belief sich auf 2,03 Yen und die Höhe 
des Sparkontos ım Durchschnitt auf 
18,72 Yen. An Reingewinn warf das 
Geschäft 6 497,75 Yen ab. 

Das Personal bestand aus 8 646 
Beamten, welche Gehälter im Gesammt- 
betrage von 324 815,77 Yen bezogen. 
Unter jener Zahl befanden sich 5 102 
Postanstalts-Vorsteher (668 mehr als im 
Vorjahr), 3088 Briefträger und andere 
Unterbeamte (385 mehr als ım Vorjahr), 
210 Secretaire, 8 Ausländer und 238 
höhere Beamte (4 mehr als im Vorjahre). 

Im Einklang mit dem blühenden Zu- 
stande der Verwaltung stehen die finan- 
ziellen Ergebnisse der Verwaltung. 


Es betrugen 1879/80 die Einnahmen ı 173 691,98 Yen (23,6 pCt. mehr als im Vor- 


und die Ausgaben 


I OQI 0900,35 - 


jahr und 44,7 pCt. mehr 
als im Jahre 1877/78) 

(die Ausgaben sind in ähn- 
lichem Verhältnifs gestie- 
gen, wie die Einnahmen). 
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Es ist mithin ein Ueberschufs er- 
zielt von 


81 791,63 Yen oder 7,5 pCt. 
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Den Telegraphen lernten die 
Japaner, wie oben unter II. erwähnt 
worden, durch den Nordamerikaner 


Perry kennen. Die erste praktische 
Anwendung fand dieses Verkehrsmittel 
im Jahre 1869 zu Yokohama, wo das 
Leuchtthurmgebäude mit dem Gou- 
vernementshause in telegraphische Ver- 
bindung gesetzt wurde. Im folgenden 
Jahre eröffnete man zwischen Kobe 
und Osaka, sowie zwischen Tokio und 


Nagasaki die ersten zur Benutzung 
seitens des Publikums bestimmten 
Linien. Bereits im Jahre 1878 betrug 


die Zahl der Telegraphenanstalten 125 
und die Länge des in Benutzung be- 
findlichen Telegraphendrahtes 5000 Mei- 
len. In demselben Jahre trat Japan 
dem zu St. Petersburg abgeschlossenen 
internationalen Telegraphenvertrage bei 
und hob in Folge dessen die bis dahin 
in Yokohama und Nagasakı unterhal- 
tenen Agenturen der Great Northern 
Telegraph Company auf, welche den 
Verkehr mit dem Auslande (von Yoko- 
hama nach Shanghai und von Nagasakı 
nach Wladiwostok) vermittelt hatten. 

Das Telegraphenwesen steht gegen- 
wärtig unter der Verwaltung des Ko- 
busho, des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten. 

Zur Ausbildung des Personals in der 
Telegraphentechnik, sowie in der eng- 
lischen und französischen Sprache, ist 
bei diesem Ministerium eine Telegraphen- 
schule mit drei Klassen eingerichtet. 

Nur die höchsten Verwaltungsbeam- 
ten sind Europäer, die übrigen Beamten 
Japaner. 

An Apparaten werden der Morse- 
apparat für weitere Entfernungen, der 
Bréguet’sche Zeigerapparat für kürzere 
Strecken und der einfache Nadelapparat 
seitens der Eisenbahn - Telegraphen- 
anstalten benutzt. Die Anfertigung der 
Apparate erfolgt jetzt in der Apparat- 
Werkstatt zu Shiodome. 

Neuerdings sind, auf Veranlassung 
des Ministers, ın Tokio Versuche mit 
dem Fernsprecher angestellt und zu 
diesem Zweck die Polizeistationen der 
Hauptstadt unter cinander, sowie der 
Kaiserliche Palast mit den Regierungs- 


gebäuden telephonisch verbunden wor- 
den. Ob der Fernsprecher in Japan 
inzwischen schon weitere Anwendung 
gefunden hat, ist uns nicht bekannt. 

Als Isolatoren sind solche aus ver- 
glastem, weifsem ‘Thon, der in der 
Nähe von Nagasaki gefunden wird, in 
Gebrauch. 

Im Jahre 1877, während des grofsen 
Aufstandes der Samurai, hat sich der 
japanische ‘Telegraph auch bereits im 
Felde bewährt. Die Einrichtung der 
Feldtelegraphie erforderte die Entsen- 
dung von 112 Beamten nach dem 
Kriegsschauplatz, welche auf 28 Tele- 
graphenanstalten vertheilt wurden. Die 
Länge der gebauten Linien betrug 
206 Meilen. 

Seit 1872 besitzt Japan auch Eisen- 
bahnen. Zuerst verband man die 
Hauptstadt Tokio mit dem vier deutsche 
Meilen von derselben entfernten Hafen- 
ort Yokohama durch einen Schienen- 
strang. Die Bahn wurde mit englischen 
Material und unter Leitung englischer 
Ingenieure gebaut. Die Linie ist schmal- 
spurig. Die Wagen gleichen in der 
Form den ‘Tramway-Wagen und sind 
sehr leicht. 

Demnächst erfolgte die Eröffnung 
der 22 englische Meilen langen Strecke 
Hiogo-Kobe-Osaka, und zwar 1873 für 
den Gütertransport, 1874 für den Per- 
sonenverkehr. Diese Linie wurde 1877 
bis Kioto verlängert; die weitere Fort- 
setzung bis Otsu befindet sich im Bau. 
Später will man die Bahn bis Tsuruga 
am japanischen Meer ausdehnen. Diese 
Bahn, welche die normale Spurweite 
hat, ist insofern sehr wichtig, als sie 
dem reichen Distrikte von Tsuruga und 
dem Biwasee einen Ausweg für deren 
Produkte bietet. 

Nach neuesten Nachrichten hat auch 
auf der Insel Yezo die Eröffnung einer 
Eisenbahnlinie stattgefunden. 

Der Bahnbau in Japan ist mit vielen 
Schwierigkeiten verbunden, die hohe 
Lage der Flufsbette erweist sich beim 
Traciren sehr hinderhch. In einigen 
Fällen hat man die Bahn durch Tunnels 
unter den Flüssen hindurch gelegt. 
Aufserdem ist der Bau sehr kostspielig. 
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Auf der Strecke Kioto-Otsu hat z. B. 
die englische Meile einen Aufwand 
von 75 000 Yen erfordert. 

Die bisher angelegten Bahnen haben, 
was für die Solidität des Baues spricht, 
den häufigen Ueberschwemmungen er- 
folgreich Widerstand geleistet. Auch 
der Betrieb geht ordnungsmäfsig vor 
sich. Unfälle sind bis dahin noch 
nicht bekannt geworden. 

Die bis jetzt fertigen Bahnen haben 
zwar nur ein Geleise, aber zweigeleisi- 
ges Planum. Die Brücken sind von 
Eisen. 

Die obersten Beamtenstellen haben 
englische Ingenieure inne; dagegen be- 
steht fast das ganze untergeordnete 
Personal, mit Ausnahme der Lokomo- 
tivführer, welche Ausländer sind, aus 
Eingeborenen. 

Bisher hat man die Schienen aus 
England und die Wagen, sowie die 
Lokomotiven, welche letzteren wegen 
der leichten Entzündlichkeit der japa- 
nischen Häuser mit Feuerfangern ver- 
sehen sind, aus Amerika bezogen. Mit 
der Zeit wird man aber wohl dazu 
übergehen, das Material für den Eisen- 
bahnbau und -Betrieb in inländischen 
Fabriken herstellen zu lassen. Die im 
Jahre 1869 von dem Daimio von Kaga 
angelegten, 1872 von der Regierung 
übernommenen Maschinenbauwerke von 
Shindin haben bereits eine so bedeu- 
tende Ausdehnung angenommen, dafs 
dieselben auch weitgehenden Anforde- 
rungen Genüge leisten dürften. In dem 
ganzen Etablissement sind über 1000 
einheimische Arbeiter beschäftigt. 

Im Jahre 1879 besafs Japan 66 eng- 
lische Meilen Eisenbahn; 142 Meilen 
sollten in Kurzem in Angriff genommen 
werden, und für 455 Meilen waren die 
ersten Vorarbeiten gemacht. Wegen 
der augenblicklichen ungünstigen Finanz- 
lage wird der Eisenbahnbau vorerst 
wohl etwas ins Stocken gerathen, um 
bei Eintritt besserer Zeiten um so 
energischer wieder aufgenommen zu 
werden. 

Die Besorgung des japanischen 
Dampfschiffdienstes liegt ın den 
Händen einer Gesellschaft, der Mitsu- 


bishi, welche von der Regierung unter- 
stützt und von der japanischen Post- 
verwaltung beaufsichtigt wird. Streben 
der Verwaltung ıst, allmählich sämmt- 
liche Linien der Zacifie Mail Company 
an der japanischen Küste, sowie die- 
jenigen zwischen Japan und China 
unter die japanische Flagge zu bringen. 
Zu diesem Behufe hat die Regierung 
der Mitsu-bishi 13 Dampfschiffe über- 
lassen und derselben einen jährlichen 
Zuschufs von 250000 Yen bewilligt. 
ı8 Dampfer sind von dieser Gesell- 
schaft der Pacifice Mail Company ab- 
gekauft worden. 


Gegen eine jährliche Entschädigung 
von 15 000 Yen unterhält die Mitsu- 
bishi eine Seemannsschule. 


Nicht nur auf dem Meere, sondern 
auch auf den japanischen Flüssen ver- 
mittelt die genannte Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft den Verkehr. Bei dem 
in Japan vorherrschenden Gebirgslande 
und bei dem Mangel an guten Land- 
strafsen sind die Flüsse dort für den 
Verkehr von gröfserer Bedeutung als 
anderswo, obwohl dieselben nur eine 
geringe Länge haben, und viele Ka- 
näle den Flüssen beträchtliche Wasser- 
mengen entziehen, um letztere den 
Reisfeldern zuzuführen. Nur Boote mit 
geringem Tiefgange können die japa- 
nischen Flüsse befahren, weil der Wasser- 
stand in den letzteren fortwährend 
wechselt und überdies häufig Sand- 
bänke angetroffen werden. Die ge- 
bräuchlichen Boote sind in der Regel 
12 m lang und ı'/,; m breit und werden 
theils durch Dampf, theils durch Ruder 
fortbewegt. Der japanische Schiffer 
lenkt dieselben mit grofsem Geschick 
über alle Hindernisse hinweg oder an 
den letzteren vorüber, über Wasser- 
fälle, Stromschnellen, Felsklippen und 
Untiefen. 


Werfen wir einen Blick auf die obi- 
gen Ausführungen zurück, so ergiebt 
sich, dafs im Mikadoreich seit dem 
Jahre 1869 auf allen öffentlichen Ge- 
bieten, namentlich auch ım Verkehrs- 
wesen, ein frisches Leben pulsırt. 
Deutschland, welches, wie wiederholt 
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in diesen Blättern erörtert worden ist*), 
in regen Handelsbeziehungen zu Japan 
steht, hat die Bestrebungen des im 
äufsersten Osten auferstandenen Kultur- 
reiches unausgesetzt mit gröfster Theil- 


nahme verfolgt und wird auch in Zu- 
kunft die Fortschritte im weiteren fried- 
lichen Ausbau desselben mit freund- 
schaftlichem Interesse begleiten. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Das elektrische Licht auf Eisen- 
bahnen. Im Anschlufs an die kurze 
Mittheilung in No. ı des »Archivs« über 
das befriedigende Ergebnifs des Ver- 
suchs, die auf der Eisenbahnstrecke 
zwischen London und Brighton in den 
Schnellzügen laufenden Salonwagen mit 
elektrischen Lampen zu erleuchten, 
bringen wir die nachstehenden, einem 
Bericht des englischen Journals » Zhe 
Railway News« entnommenen, aus- 
führlicheren Angaben über denselben 
Gegenstand. 

Behufs Beleuchtung eines Eisenbahn- 
zuges mit elektrischem Licht erscheint 
es auf den ersten Blick am einfachsten, 
einen geringen Theil der Lokomotiv- 
kraft zur Bewegung einer kleinen 
dynamo-elektrischen Maschine zur Er- 
zeugung der erforderlichen Elektrizität 
zu verwenden, etwa in der Weise, dafs 
an einer Nabe der Wagenräder eine 
Riemscheibe, ein konisches Rad ange- 
bracht und so unmittelbar eine dy- 
namo-elektrische Maschine in Bewegung 
gesetzt würde; allein die unregelmäfsige 
Geschwindigkeit der Züge würde sich 
auch auf diese Maschine übertragen, 
es würde bald mehr, bald weniger 
Elektrizität erzeugt werden, das elck- 
trische Licht bald heller, bald dunkler 
leuchten, beim Stillstehen des Zuges 
aber natürlich gänzlich verschwinden. 

Wird jedoch durch eine stillstehende 
Dampfmaschine eine dynamo-elektrische 
Maschine getrieben und mittels der- 
selben eine Reihe von Faure’schen Ele- 
menten geladen, so ist man in den 
Stand gesetzt, einen für Erleuchtungs- 


zwecke genügenden Vorrath von Elcktri- 
zität durch Aufnahme einer entsprechen- 
den Anzahl von Faure-Elementen in 


einem Eisenbahnwagen sich zu ver- 
schaffen; auch kann man diese Ele- 
mente (Accumulatoren, Elektrizitäts- 


sammler) durch eine in einem Wagen 
des Eisenbahnzuges befindliche dynamo- 
elektrische Maschine laden, welche 
durch die Lokomotivkraft ın der er- 
wähnten Weise in Bewegung gesetzt 
wird. 

Der London - Brighton - Eisenbahn- 
gesellschaft gebührt das Verdienst, mit 
grofser Energie und ohne allen Zeit- 
verlust, nachdem die Eigenschaft des 
Faure - Elements, zum Aufspeichern 
der Elektrizität dienen zu können, 
bekannt geworden war, die zur Be- 
nutzung bei den Exprefszügen zwischen 
London und Brighton neu erbauten 
Wagen mit Einrichtungen zur elektri- 
schen Beleuchtung versehen zu haben. 
Die Entfernung zwischen London und 
Brighton beträgt 81 km, welche die 
Exprefszüge in ı Stunde 20 Min. zu- 
rücklegen; Entfernung und Dauer der 
Fahrt sind gleich der der Exprefszüge 
zwischen Berlin und Frankfurt (Oder). 

Der Exprefszug besteht aus vier 
Wagen, die durch einen längs der 
einen Seitenwand laufenden Gang von 
234 Fufs Länge mit einander ver- 
bunden sind. Von den Wagen ist 
einer ausschliefslich für Damen, ein 
zweiter für Raucher bestimmt; sämmt- 
liche Wagen sind aufs solideste gebaut 
und mit allem Comfort versehen; sie 
enthalten ıoo Plätze für Reisende 


*) Vergl.: Nichtamtlicher Theil des Postamtsblattes Jahrg. 1871, Scite 582 u. ff. 


Archiv 1879, Seite 70. 


Ergänzungsheft zum Archiv 1879, Seite 18. 


1. Klasse, 6 Plätze für Diener der- 
selben, Rauch-, Toiletten- und Schaffner- 
zimmer, sowie Raum zum Unter- 
bringen des Gepäcks. In einem der 
Wagen hat man für ein Büffet gesorgt, 
an welchem Erfrischungen gereicht 
werden. Die folgende Notiz, welche 
in diesem Wagen angebracht ist, zeigt, 
wie sehr man für die Bequemlichkeit 
der Reisenden sorgt: 

»Die Reisenden können leichte 
Erfrischungen erhalten, nämlich Thee, 
Kaffee, Butterbrode u. s. w., wenn 
sie sich an den Schaffner wenden, 
dem die Sorge für diesen Zug über- 
tragen ist. Die Erfrischungen werden 
von dem Restaurant in einem der 
Wagen besorgt. Wein und Spiri- 
tuosen werden in dem Zuge nicht 
verabreicht, aber wenn man den 
Schaffner oder seinen Gehülfen da- 
mit beauftragt, so werden diese den 
Reisenden vor Abgang des Zuges 
Alles, was sie wünschen, aus dem 
Erfrischungszimmer besorgen. Das 
Rauchen ist ausschliefslich im Rauch- 
wagen gestattet. Reisende, welche 
den Schaffner während der Fahrt 
herbeizurufen wünschen, brauchen 
nur den Elfenbeinknopf zwischen 
den Sitzen zu drücken, welcher mit 
der Restauration im Wagen in Ver- 
bindung steht.« 

Telegramme können von den Reisen- 
den in allen Wagen des Zuges auf 
frankirte Formulare geschrieben wer- 
den, welche der Schafiner verabreicht; 
auch ist eine elektrische Verbindung 
zwischen den Schaffnern an beiden 
Enden des Zuges und dem Lokomotiv- 
führer vorhanden. 

Zu der am ı. Dezember v. J. statt- 
gehabten Probefahrt von London (Vic- 
toria) nach Brighton waren von der 
Direction der Brighton-Bahn etwa 100 
Herren, Repräsentanten der Eisenbahn- 
welt, der Post und der Elektrotechnik, 
eingeladen worden, um die elektrische 
Beleuchtung gründlich zu prüfen bz. 
von ihren Vortheilen in Bezug auf 
Schönheit, Sicherheit und Leichtigkeit 
der Handhabung sich zu überzeugen. 

Die Fahrt nach Brighton wurde auf 


dem Wege über Dorking und Horsham 
gemacht; der erste Tunnel, bei welchem 
das elektrische Licht zur Anwendung 
kam, war der Boxhill-Tunnel, welcher 
zwischen Leathenhead und Dorking 
unter den grünen Hügeln von Norbury 
Park liegt. Als der Zug ın den Tunnel 
einlief, wurden die kleinen Edison’schen 
weifsgliihenden (incandescence) Lichte 
von dem Ingenieur der Faure-Accumu- 
lator-Company angezündet, und das 
schöne, sanfte Licht verwandelte die 
Dunkelheit in eine Tageshelle, glänzen- 
der als die, welche man so eben 
hinter sich gelassen. Als der Zug den 
Tunnel verliefs, wurden die Lichte, die 
man einzeln anzünden und ausdrehen 
kann, ebenso plötzlich ausgelöscht, wie 
sie angezündet worden waren, so dafs 
ein unnützer Verbrauch von Elektri- 
zität nicht stattfinden konnte. Bei dem 
Tunnel gleich hinter Dorking, zwischen 
West-Brighton und der rückliegenden 
Station, wurde das elektrische Licht 
wieder angewendet; auch hier ging die 
Entzündung der Lampen gut von 
statten. 

Den Vorrath an Elektrizität bildeten 
80 Faure-Elemente, welche etwa je 
so Pfund oder zusammen fast ı'), 
Tonnen wiegen. Diese Elemente wer- 
den in den Werken der Société de 
la Force et de Lumière geladen (ge- 
füllt); bis dahin, dafs die nothwendigen 
Anordnungen getroffen sein werden, die 
Elektrizität durch die Lokomotive selbst, 
durch die Bewegung des Zuges zu er- 
halten, beabsichtigt man die Elemente 
durch eine feststehende Maschine an 
der Victoria-Station zu laden. 

Von den 80 Elementen wurden bei 
der Hinfahrt nur 30 gebraucht — 
aber nicht verbraucht —, auf der 
Rückfahrt, welche man auf der Haupt- 
linie via Croydon machte, wo die 
Lichte während der ganzen Fahrt voll- 
zählig brannten, brauchte man 34, 
in denen noch genügende Kraft zurück- 
blieb für etwaige weitere Fahrten. 

Von der ungeheuren Ueberlegenheit 
des elektrischen Lichtes über die bis 
dahin gebräuchliche Beleuchtung der 
Züge durch gewöhnliche Oellampen 


können sich nur diejenigen eine richtige 
Vorstellung machen, welche seine 
praktische Anwendung gesehen haben; 
der Unterschied kann verglichen wer- 
den mit dem zwischen vollem Tages- 
licht und Zwielicht. Wäre das elek- 
trische Licht aussetzend oder überhaupt 
unregelmäfsig und schwer zu hand- 
haben, so könnte der Vorzug noch den 
jetzt gebräuchlichen Oellampen gegeben 
werden, aber die Erfahrungen, welche 
die Brighton Company neuerdings ge- 
macht hat, beweisen, dafs das elek- 
trische Licht durchaus gleichmäfsig 
leuchtet und leicht zu behandeln ist, 
und dafs jeder Schaffner oder Loko- 
motivführer fähig ıst, das Licht anzu- 
zünden oder auszulöschen und etwaigen 
kleinen Zwischenfällen abzuhelfen. 

Ueber den Erfolg dieses Beleuchtungs- 
versuchs auf der Fahrt nach bz. von 
Brighton kann kein Zweifel mehr be- 
stehen. Vom 5. Dezember v. J. ab 
werden die Exprefszüge unter Verwen- 
dung von Faure - Elementen elektrisch 
erleuchtet. 


Flaschenpost. I. Durch Vermitte- 
lung des deutschen Konsulates ın Nantes 
ist der Seewarte ein Flaschenpostzettel 
zugegangen, welcher von der deutschen 
Bark »Gerd Heyes, Kapitain E. Lade- 
wigs, auf der Reise von Hamburg nach 
Shanghai am rg. Juni 1881 auf 48° 
20' N. Br. und 10° 6‘ W. Lg. über 
Bord geworfen und am 28. November 
von einem Zollbeamten bei der IJ.and- 
spitze Gavre — Einfahrt nach Lorient 
an der Westkiiste von Frankreich — 
aufgefunden wurde. Unter den be- 
kannten Voraussetzungen hat die Flasche 
in 162 Tagen 273 Seemeilen zurück- 
gelegt. 

IJ. Durch Vermittelung des eng-. 
lischen »Board of Trade« in London 
ist der Seewarte ein Flaschenpostzettel 
zugegangen, welcher von der norwe- 
gischen Bark »Loreley«, Kapitain 
H. Harboe, auf der Reise von Ham- 
burg nach New-York am 29. Februar 
1881 auf 50° 30' N. Br. und 14° 30’ 
W. Lg. über Bord geworfen und im 
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Es ist ebenfalls befriedigend, zu er- 
fahren, dafs die Kosten des elektrischen 
Lichtes, mit denen für Oellampen ver- 
glichen, sich günstig für das erstere 
herausstellen. Die jährlichen Kosten 
der Erleuchtung eines Wagens mit Oel- 
lampen betragen 180 Pfd. Sterl., wäh- 
rend bei einer Ausgabe von 200 Pfd. 
Sterl. für eine feststehende Maschine, 
Beschaffung der Batterien u. s. w. die 
bei Weitem bessere Beleuchtung eines 
Wagens durch elektrisches Licht mit 
5o Pfd. Sterl. jährlicher Ausgabe sich 
bestreiten lassen soll. 

Das elektrische Licht ist also prak- 
tisch verwendbar für Eisenbahnzwecke; 
die Brighton Company hofft, in nicht 
ferner Zeit auch ihre gewöhnlichen 
Züge mit weifsglühenden (incandescence) 
Lampen auszustatten. Die Tage der 
Oellampen scheinen hiernach gezählt 
zu sein, und wir dürfen der allgemei- 
nen Anwendung des elektrischen Lich- 
tes auf Eisenbahnen wohl entgegensehen, 
falls die weiter anzustellenden Versuche 
ebenfalls günstige Ergebnisse liefern. 


Monat Oktober 1881 (Datum ist nicht 
angegeben) am Strande bei Falmouth 
aufgefunden wurde. Der Fundort der 
Flasche ist etwa 364 Seemeilen von 
dem Orte entfernt, an welchem die- 
selbe über Bord geworfen wurde. 

III. Durch Vermittelung des Herrn 
Thomas Roberts aus Tydweiliog in 
der Nähe von Pollheli an der Nord- 
seite der Cardigan-Bai in North Wales 
(England) ist der Seewarte ein daselbst 
von ihm am 11. Dezember 1881 am 
Strande aufgefundener Flaschenpost- 
zettel zugegangen, welcher von der 
deutschen Bark »Suahelic, Kapitän 
G. Fröhling, auf der Reise von Mo- 
zambique nach Hamburg am 2. Ok- 
tober 1881 auf 47° 40' N. Br. und 
10° 4' W. Lg. über Bord geworfen 
wurde. Unter den bekannten Voraus- 
setzungen hat die Flasche in 70 Tagen 
etwa 381 Seemeilen zurückgelegt. 


(Annalen der Hydrographie und 
maritimen Meteorologie.) 
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I. AKTENSTÜCKE UND AUFSATZE. 


23. Das 25 jährige Bestehen des „Norddeutschen Lloyd“ 
in Bremen. 


Am 20. Februar 1882 war ein Viertel- | Verwaltung desselben eine Denkschrift 
jahrhundert seit der Gründung des | herausgegeben worden, welche ein 
grofsen deutschen Dampfschiffs-Unter- | übersichtliches Bild der Entstehung und 
nehmens »Norddeutscher Lloyd« in | Entwickelung des Unternehmens giebt. 
Bremen verflossen. Aus kleinen An- | Wir entnehmen dieser interessanten 
fingen hervorgegangen, hat sich das | Schrift die nachstehenden Angaben. 
Institut im Laufe der Zeit, unter Die am 20. Februar 1857 in Bremen 
siegreicher Bekämpfung aller seiner | erfolgte Gründung des »Norddeutschen 
Entwickelung entgegen getretenen | Lloyd« als Aktiengesellschaft ist in 
Schwierigkeiten, zu einem Verkehrs- | erster Linie der rastlosen Thätigkeit 
unternehmen ersten Ranges empor- | und dem organisatorischen Talent des 
geschwungen, welches an Bedeutung | Vorsitzenden des Verwaltungsraths, 
den grofsen Dampfschiffs-Unternehmun- | Herrn Konsul H. H. Meier in Bremen 
gen des Auslandes ebenbürtig zur Seite | zu verdanken. Sein Hauptziel war, 
gestellt und als ein hervorragender | den Handel und die Schifffahrt Bremens 
Faktor in dem Verkehrsleben der | zu fördern, und schon Jahre lang hatte 
Völker bezeichnet werden darf. Meier den Gedanken der Gründung 

Aus Anlafs des 25 jährigen Jubeltages | einer grofsen deutschen Gesellschaft für 
des »Norddeutschen Lloyd« ist von der | transatlantischen Dampferbetrieb bei sich 
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erwogen. Die Pläne und Ideen Meier's 
fanden in dem neu entstandenen In- 
stitute ihre Verwirklichung, seinem 
klaren Geiste verdankt dasselbe zum 
grofsen Theil seine heutige Blüthe. 

Das Statut der Gesellschaft bezeich- 
nete als Zweck des Unternehmens: 

»regelmäfsige Dampfschiffs - Verbin- 

dungen mit europäischen und trans- 

atlantischen Ländern herzustellen, 

Flufs- und See-Assekuranzen zu über- 

nehmen, den bisherigen Dampfer- 

verkehr für Personen und Güter, 
sowie für den Schleppdienst von 

Flufs- und Seeschiffen auf der Weser 

und deren Nebenflüssen oberhalb und 

unterhalb Bremens zu unterhalten 
und zu erweitern«. 

So günstig die Zeit bisher für die 
Gründung derartiger Institute gewesen 
war, so unglinstig wurde sie bald nach 
der Konstituirung der Gesellschaft; ins- 
besondere wirkte die im Herbst 1857 
in Nordamerika ausgebrochene Handels- 
krisis lähmend auf das Handels- und 
Erwerbsleben Bremens, das in so aus- 
gedehnten Beziehungen zu den Ver- 
einigten Staaten stand. Allein 2602 Aktio- 
näre liefsen die eingezahlten ersten zehn 
Prozent verfallen. Trotz der Ungunst 
der Verhältnisse schritt man indefs 
rüstig vorwärts und gab zunächst bei 
englischen Firmen vier grofse Ozean- 
dampfer ın Bestellung; ferner wurden 
zur Eröffnung der englischen Linie drei 
Dampfer gebaut und in Bremen die 
Reparaturwerkstatt errichtet, sowie die 
See-Assekuranz gegründet. 

Am ıı. Juni 1858 unternahm der 
Dampfer »Bremen«, einer der erbauten 
vier Ozeandampfer, seine Probefahrt 
und eröffnete damit die New-Yorker 
Linie. 

Die weitere Entwickelung und den 
Geschäftsbetrieb des Unternehmens bis 
zum Jahre 1872 können wir übergehen, 
da die hierauf bezüglichen Angaben 
bereits in dem auf S. 166 ff. des Post- 
archivs für 1873 abgedruckten Aufsatz 
»Der Norddeutsche Lloyd in Bremen« 
enthalten sind. 

Am 5. Februar 1872 trat der Ver- 
waltungsrath mit folgenschweren An- 


trägen vor die auf diesen Tag berufene 
aufserordentliche General-Versammlung. 
Der Verwaltungsrath führte aus, dafs 
für die nächsten Jahre in Folge des 
Baues neuer Eisenbahnen nach wichti- 
gen Absatz- und Produktionsgebieten 
— der directen Bahnen nach Berlin, 
Hamburg und dem Rhein — eine 
bedeutende Steigerung des bremischen 
Verkehrs zu erwarten sei. Um diesem 
Verkehre sich gewachsen zu zeigen 
und der Konkurrenz anderer trans- 
atlantischer Dampferlinien wirksam zu 
begegnen, seien umfassende Vorkehrun- 
gen zur Ausdehnung des Betriebes er- 
forderlich. Die in dieser Richtung ge- 
steckten Ziele wären eine wöchentlich 
zweimalige Fahrt nach New-York, eine 
wöchentliche Fahrt nach Baltimore, 
Ausdehnung der Fahrten nach New- 
Orleans und Westindien und endlich 
die Errichtung einer südamerikanischen 
Linie. Dem Vorschlage des Verwaltungs- 
rathes folgend beschlofs die General- 
Versammlung: 

ı. die Aufnahme einer neuen Priori- 
tätsanleihe im Betrage von 2 000 000 
Thaler Gold oder 2 200000 Thaler 
Courant; 

2. Erhöhung des Grundkapitals von 
4 000 000 auf 6000 ooo Thaler durch 
Ausgabe neuer Aktien im Betrage von 
2000000 Thaler Gold; 

3. Erhöhung des Grundkapitals der 
Baltimorelinie von 700 ooo Thaler Gold 
auf ı 400 ooo Thaler Gold durch Aus- 
gabe neuer Aktien im Betrage von 
700 000 Thaler Gold. 

Diesen Beschlüssen gemäfs wurde 
zunächst die Prioritätsanleihe bei der 
»Bremer« und der » Deutschen National- 
Bank« begeben und über den’ Bau von 
acht weiteren transatlantischen Dam- 
pfern kontrahirt, welche im Laufe des 
Jahres 1874 zu liefern waren. 

Die finanziellen Resultate des Jahres 
1872 waren nicht so günstig als die- 
jenigen des Vorjahres. Dieses hatte 
hauptsächlich seinen Grund in der 
plötzlichen aufserordentlichen Steige- 
rung der Preise der Kohlen und des 
in den Reparaturwerkstätten verarbeite- 
ten Materials; auch in Bezug auf das 


sonstige Maschinenmaterial und den 
Proviant machte sich eine erhebliche 
Preissteigerung bemerkbar; insbesondere 
fielen aber die ungünstigen Resultate 
der westindischen Linie schwer ins Ge- 
wicht. 

Auch das Jahr 1873 war ein ge- 
schäftlich ungünstiges. Dazu kam das 
Unglück der Strandung des Dampfers 
»König Wilhelm I.« bei Nieuwe-Diep 
am 26. November. Die westindische 
Linie mufste aufgegeben werden, da 
sich Alles in Allem für 1873 ein Ver- 
lust von über 1000000 Mark ergab. 
Die letzte Reise nach Westindien wurde 
am 6. April 1874 angetreten. 

Wie sehr der »Norddeutsche Lloyd« 
trotz der Ungunst der Zeit das Wohl 
seines Personals sich angelegen sein 
liefs, geht daraus hervor, dafs am 
ı. Oktober 1873 die »Seemannskasse 
des Norddeutschen Lloyd« ins Leben 
gerwen wurde, eine Einrichtung, welche, 
zunächst auf die Besatzung der See- 
dampfer der Gesellschaft beschränkt, 
in ihren verschiedenen Abtheilungen, 
nämlich: Hülfskasse, Pensionskasse, 
Krankenkasse, Kasse zur Unterstützung 
von Wittwen und Waisen, sich als 
segensreich erwies und zu Anfang 1881 
auf sämmtliche Beamte des »Lloyd« aus- 
gedehnt wurde. Auch für das Wohl 
der Arbeiter in den Reparaturwerk- 
stätten wurde dadurch gesorgt, dafs sie 
anfänglich bei der » Allgemeinen Unfall- 
versicherungs-Bank in Leipzig«e, später 
bei der »Rhenania« gegen Unfälle aller 
Art, selbst gegen solche, für welche 
dem Unternehmer eine gesetzliche Haft- 
pflicht nicht obliegt, sowie gegen Inva- 
liditat versichert wurden. 

Im Jahre 1874 driickte die Lahmung 
des Verkehrs und des wirthschaftlichen 
Lebens überhaupt schwer auf den 
»Lloyd«. Die bedeutende Abnahme 
im Personen- und Güterverkehr wirkte 
um so unheilvoller, je mehr neue ozea- 
nische Dampfschiffsgesellschaften ge- 
gründet wurden, und je mehr die Zahl 
der Schiffe bei den bestehenden ge- 
steigert worden war. Gerade bci dem 
»Lloyd« war in Voraussicht verkehrs- 
reicher Zeiten im Jahre 1872 


eine 


gröfsere Anzahl von Dampfern bestellt 
worden, die allmählich geliefert wurden, 
ohne dafs sich für dieselben genügende 
Beschäftigung darbot. 

Das Jahr 1875 brachte dem »Lloyd« 
wiederum zwei Unglücksfälle, und zwar 
am 6. Dezember die Strandung des 
Dampfers »Deutschland« auf der Fahrt 
nach New-York, welcher bei Nebel und 
Schneegestöber vor der Themse auf 
der gefährlichen Sandbank Kentish 
Knock auf Grund stiefs; am 11. De- 
zember jene entsetzliche Katastrophe 
der Dynamitexplosion in Bremerhaven 
auf dem zur Abfahrt bereit liegenden 
Dampfer »Mosel«. 

Eine Dividende konnte 1875 nicht 
vertheilt werden. Am ı. März 1875 
eröffnete der Dampfer »Hohenzollern« 
die neue Linie nach Brasilien und den 
La Plata-Staaten über Antwerpen und 
Lissabon. Die Erfahrungen, welche 
man im Jahre 1876 mit dieser Limie 
machte, lehrten, dafs auf eine Beförde- 
rung von Passagieren nicht in dem 
Mafse, als man erwartet hatte, zu 
rechnen war. Die Schiffe dieser Linie 
wurden daher zur Gewinnung eines 
gröfseren Laderaumes entsprechend ge- 
ändert. 

Für 1878 konnte nach längerer Zeit 
wieder eine bescheidene Dividende von 
6 Mark auf die Aktie vertheilt werden. 
Behufs Ersparung von Kosten für 
Unterhaltung der Linie nach Brasilien 
und den La Plata-Staaten und zur 
Vermeidung der strengen Quarantaine- 
Vorschriften am La Plata für von Bra- 
sılien kommende Schiffe, wurde für die 
zweite Hälfte des Jahres eine monatlich 
zweimalige Expedition ins Leben ge- 
rufen, von welcher die eine über Ant- 
werpen und Lissabon nach Bahia, Rio 
und Santos, die andere über Antwerpen 
nach Montevideo und Buenos Ayres 
abgefertigt wurde. Die durch diese 
Einrichtung erzielten Resultate ent- 
sprachen vollkommen den gehegten Er- 
wartungen. 

In den Jahren 1879 und 1880 traf 
den »l.loyds der Totalverlust von zwei 
Schiffen, nämlich des »Condor« und 
der »Hansa«e. Durch diese Ereignisse 
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wurde die für 1879 in Aussicht ge- 
nommene Zahlung einer Dividende 
wiederum vereitelt. 

Das Jahr 1880 konnte der Verwal- 
tungsrath als ein recht befriedigendes 
bezeichnen. Zwar betrug die zur Ver- 
theilung kommende Dividende nur 
5 pCt., allein die Abrechnung zeigte, 
dafs die Folgen einer langen Reihe von 
mittelmäfsigen und schlechten Jahren 
überstanden waren und das Institut ge- 
sunder und kräftiger dastand, als je 
zuvor. Die Betriebsüberschüsse beliefen 
sich im Ganzen auf 7 318 704 Mark. 
Die Verwaltung war bemüht gewesen, 
die Schiffe immer im besten Stande zu 
erhalten und sie mit erprobten Ver- 
besserungen, namentlich auch solchen, 
die eine gröfsere Sparsamkeit im Be- 
triebe versprachen, zu versehen. Auch 
auf eine zeitgemäfse Vermehrung der 
Flotte war wieder Bedacht genommen; 
der Verwaltungsrath hatte zu dem 
Zwecke mit der Firma John Elder & Co. 
in Glasgow wegen der Lieferung eines 
neuen Postdampfers für die New-Yorker 
Linie kontrahirt. Dieser neue Dampfer, 
die »Elbec, der gröfste der deutschen 
Handelsmarine, begann seine Fahrten 
im Sommer 1881*). Die bedeuten- 
den Gröfsenverhältnisse dieses Schiffes 
machten eine Verlängerung des Trocken- 
docks in Bremerhaven nothwendig, 
welche Anfangs 1881 in Angriff ge- 
nommen wurde. Die einzelnen Betriebs- 
zweige hatten für 1880 fast ohne Aus- 
nahme bessere Resultate ergeben, als 
in den letzten Jahren. Beispielsweise 
wurden im Jahre 1880 78 Reisen nach 
New-York gemacht, welche eine Ein- 
nahme von 11 986 000 Mark ergaben. 
Die Bruttoeinnahme der Baltimore-Fahrt 
hatte sich nahezu verdoppelt. Auch der 
Passagierverkehr auf den verschiedenen 
Linien war ein sehr bedeutender. Die 
Zahl der Reisenden im Jahre 1880 
betrug 94 972 gegen 47 423 im 
Jahre 1879. 

Auch das Jahr 1881 kann als ein im All- 
gemeinen günstiges bezeichnet werden. 
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Was die Einnahmen des Unter- 
nehmens aus der Beförderung der 
Posten nach und von Amerika betrifft, 
so sind dieselben für die Jahre 1868 
bis einschliefslich 1881 aus der nach- 
folgenden Zusammenstellung ersichtlich; 
in derselben sind auch diejenigen Be- 
träge angegeben, welche seitens der 
Reichs-Postverwaltung an das Unter- 


nehmen gezahlt worden sind. 


7 Zahlung 
Gesainmt- der deutschen 
Jahr Einnahme Boros ied 
Mark Mark 

1868 524 566,14 118 112,99, 
1869 720 461,12 125 798,16, 
1870 503 925,30 87 548,76, 
1871 262 959,45 68 134,65, 
1872 313 415,00 84 132,30, 
1873 360 013,30 89 076,43, 
1874 386 161,05 79 646,83, 
1875 313 069,95 76 370,31, 
1876 348 361,05 83 675,68, 
1877 254 443,70 83 303,65; 
1878 191 609,40 90 843,97, 
1879 182 047,35 88 333,08, 
1880 211 133,95 113 496,97, 
1881 ungefähr 270 000,00 146 255,18, 

zusammen .. . 1334 728,96, 
ım Durchschnitt jährlich 95 337,78. 


Werfen wir noch einen Blick auf 
das Institut des »Norddeutschen Lloyd«, 
wie es sich jetzt nach 25 Jahren ent- 
wickelt hat. 


Die Flotte besteht aus 29 trans- 
atlantischen Dampfern, darunter im 
Bau begriffen: »Werra« und »Fuldas, 
von ähnlichen Gröfsenverhältnissen wie 
die »Elbe«, mit zusammen 87 002 
Tonnengehalt und 2 265 Mann Be- 
satzung. Hierzu kommen noch 5 Dampfer 
der englischen Fahrt mit je 22 Mann 
Besatzung, 14 Küstenfahrts-, Schlepp- 
und Flufsdampfer, sowie eine Anzahl 
Kahne mit zusammen 170 Mann Be- 
satzung; zwei weitere Dampter für die 
englische Fahrt gehen ıhrer Fertigstellung 
entgegen. 


*) Eine Beschreibung dieses Dampfschiffes werden wir in einer der nächsten Nummern 


des »Archivse bringen. 
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Der Bau und die Einrichtung der 
transatlantischen Dampfer entsprechen 
in jeder Beziehung den Fortschritten 
der Schiffsbaukunst, sowie der Rück- 
sicht auf das Wohlbefinden und die 
Bequemlichkeit der Reisenden. 

Im Weiteren besitzt der »Lloyd« in 
Bremen und Bremerhaven ausgedehnte 
Reparaturwerkstätten und ferner ein 
grofsartiges Trockendock am letzt- 
genannten Orte. 

Gegen Unglücksfälle ist jede denk- 
bare Fürsorge zur Rettung getroffen. 
Jeder Dampfer ist mit 8 bis 10 Rettungs- 
böten versehen, welche Wasservorrath, 
Kompafs und Ruder führen. Unter 
dem Kopfende der Matratze findet jeder 
Passagier einen Rettungsgürtel aus Kork. 
Ebenso sind die umfassendsten Vor- 
kehrungen gegen Feuersgefahr getroffen. 

Nach dem Fahrplan für 1882 fanden 
die Fahrten nach New-York bis Ende 
Februar wöchentlich statt; von diesem 
Zeitpunkte an bis zum Herbst wird alle 
2 bis 3 Tage ein Dampfer nach New- 
York abgefertigt. 

Die Fahrten nach Baltimore finden 
wöchentlich statt. 


Die Verbindung mit Bahia, Rio de 
Janeiro und Santos, sowie diejenige mit 
Montevideo und Buenos Ayres ist eine 
monatlich einmalige. 


Die Verbindung mit England ist eine 
wöchentlich zweimalige, sowohl nach 
London als nach Hull. 


Ferner seien auch noch erwähnt die 
Sommerfahrten nach Norderney und 
Helgoland, die Flufsfahrten zwischen 
Bremen und Bremerhaven, sowie die 
mit dem »Lloyd« in Verbindung 
stehende englische Linie nach Leith. 


Wir schliefsen den vorstehenden Aus- 
zug mit den Schlufsworten der Denk- 
schrift: 


»Mögen die guten Schiffe auch 
ferner so glücklich fahren, als in 
den ersten 25 Jahren des Bestehens 
des »Lloyd«, mögen sie auch in 
Zukunft, wie bisher, Handel und 
Verkehr über den Ozean vermitteln 
und der »Lloyde, sich in Zielen und 
Mitteln immer vielseitiger und krafti- 
ger entfaltend, überall unserer deut- 
chen Flagge Ehre und Anerkennung 
sichern!« 


24. Das neue Ober-Postdirectionsgebäude in Dresden.*) 


Von Herrn Ober-Postdirectionssecretair Grohnert in Dresden. 


Das alte, auf dem ehemaligen Wils- 
druffer-, jetzigen Postplatze in den 
Jahren 1830 bis 1832 erbaute Dresdener 
Postamtsgebäude hatte schon in den 
sechsziger Jahren der wachsenden Ver- 
kehrsentwickelung nicht mehr genügt. 


Mit der steigenden Einwohnerzahl 
Dresdens — von 64 000 im Jahre 1830 
bis zu 220000 im Jahre 1880 — und 


dem nach Gründung des Deutschen 
Reichs überall eingetretenen gewaltigen 
Verkehrsaufschwunge machte sich die 
Beschränktheit des Gebäudes und des 
dazu gehörigen Hofes für die Postver- 
waltung immer fühlbarer. Als vollends 


im Jahre 1872 die Packetbestellung 
neu für Dresden eingeführt wurde und 
die in jenem Jahre daselbst ins Leben 
getretene Kaiserliche Ober-Postdirection 
— bis dahin bestand für das gesammte 
Königreich Sachsen und das Herzog- 
thum Sachsen-Altenburg nur eine Ober- 
Postdirection in Leipzig — in den 
Räumen des alten Postamtsgebäudes 
untergebracht werden mufste, erwies 
sich das einst bei seiner Enstehung für 
zu grofs gehaltene Gebäude als ganz 
unzulänglich. Immer gebieterischer trat 
an die Verwaltung die Aufgabe heran, 
auf eine Abhülfe der Unzuträglichkeiten 


*) Wie unseren Lesern aus Zeitungsnachrichten bekannt sein wird, hat Se. Majestät 
der König von Sachsen am 28. Februar d. J. das neue Postgebäude in Dresden eingehend be- 
sichtigt und Sich über die Einrichtung sehr befriedigt ausgesprochen. 
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Bedacht zu nehmen, welche die Unzu- 
länglichkeit der zur Verfügung stehen- 
den Räume für den Postdienstbetrieb 
im Gefolge hatte. Bot doch insbe- 
sondere der von drei Seiten vom Post- 
gebäude und dessen Flügeln einge- 
schlossene, von der vierten Seite an 
den Antonsplatz anstofsende eng- 
begrenzte Hof nicht einmal genügen- 
den Raum für die An- und Abfahrt, 
sowie die Aufstellung der Postgespanne, 
so dafs die Passage über den Hof für 
das Postpersonal, wie für das Publikum 
zu gewissen Tageszeiten, wo eine 
gröfsere Ansammlung der Postfuhrwerke 
nicht zu vermeiden war, für geradezu 
gefährlich gelten konnte. Da ein Um- 
bau des alten Gebäudes keine durch- 
greifende Abhülfe versprach, in der 
Nähe des Postgebäudes auch keine 
L.okalitäten mit entsprechend geräumi- 
gem Hofe oder Vorplatze miethweise 
zu beschaffen waren, so ergab sich die 
Nothwendigkeit eines Neubaues. Dabei 
richtete sich sofort die Aufmerksamkeit 
auf eın Grundstück, welches bereits 
Eigenthum der Postverwaltung war und 
rücksichtlich seiner Lage für den an- 
geregten Neubau völlig geeignet erschien. 
Es war dies das etwa 150 Schritte 
vom Postamtsgebäude entfernte, in 
unmittelbarer Nähe des alten Post- 
hauses an der Ecke der vom Post- 
platze nach südwestlicher Richtung sich 
ausdehnenden Annenstrafse und der in 
die letztere linksseitig rechtwinklig ein- 
miindenden Strafse »am See« belegene 
fiskalische, sogenannte Posthalterei- 
Grundstück. Dieses Grundstück, wel- 
ches bis zum Jahre 1823 den Zwecken 
einer Thierarzeneischule gedient hatte, 
später aber der Postverwaltung für den 
Posthaltereibetrieb überlassen war, um- 
fafste einen Flächenraum von ungefähr 
4500 qm und erwies sich für einen 
Postneubau um so passender, als die 
darauf vorhandenen unansehnlichen 
Gebäude sich bereits in einem so bau- 
fälligen Zustande befanden, dafs sie 
einer Umgestaltung dringend bedurften 
bz. für einen gänzlichen Abbruch reif 
erschienen. 

Von vornherein lag es in der Ab- 


sicht, das alte Postgebäude derartig zu 
entlasten, dafs aus demselben die für 
die ankommenden Päckereien be- 
stehenden Geschäftsstellen, also die 
Packkammer, die Packetausgabe, die 
Ausgabestelle für die zollpflichtigen 
Packete, die Abfertigung der Packet- 
besteller, ferner die Geschäftsräume 
der Ober-Postdirection und der Ober- 
Postkasse in das neue Gebäude zu ver- 
legen waren. Aufserdem sollte ın dem 
letzteren eine Dienstwohnung für den 
Ober-Postdirector Platz finden, während 
die für den Posthaltereibetrieb dienen- 
den Gebäude als Hintergebäude des 
Grundstücks gleichfalls neu aufzuführen 
waren. Hiernach waren bei Entwerfung 
des bezüglichen Bauplans im Wesent- 
lichen drei Gebäude zu berücksichtigen: 
das Hauptgebäude, das Wagenschuppen- 
gebäude und das Stallgebäude. An- 
fänglich glaubte man das Raumbedürf- 
nıfs befriedigen zu können, wenn man 
für das Hauptgebäude nur zwei Ge- 
schosse bestimmte. Dieser Erwägung 
entsprach die von dem Herrn Regie- 
rungs- und Baurath, Professor Schwatlo 
in Berlin, ursprünglich für den Neubau 
entworfene Grundrifs- und Fassaden- 
skizze, mit deren ausführlicher Aus- 
arbeitung demnächst der damalige 
Königlich sächsische Landbaumeister, 
jetzige Ober - Landbaumeister, Herr 
Canzler ın Dresden, von der obersten 
Reichs-Postbehörde beauftragt wurde. 
Kaum war jedoch diese Arbeit fertig- 
gestellt, als sich durch die inzwischen 
vollzogene Verschmelzung der Post- 
und Telegraphenverwaltung, sowie durch 
den Hinzutritt einer für die beiden 
Ober-Postdirectionsbezirke Dresden und 
Leipzig bestimmten besonderen Bau- 
abtheilung für den Geschäftsumfang der 
Ober-Postdirection ein vermehrtes Raum- 
bedürfnifs herausstellte und in Folge 
dessen auf die Errichtung eines dritten 
Geschosses für das Hauptgebäude Be- 
dacht genommen werden mufste. Dem 
mittlerweile bei der Ober-Postdirection in 
Dresden angestellten, früheren Königlich 
sächsischen Bezirksbaumeister, Herrn 
Zopff aus Plauen im Voigtlande, fiel 
nunmehr die Aufgabe zu, unter Anleh- 


nung an die Schwatlo-Canzler'schen 
Pläne einen dem erweiterten Raum- 
bedürfnifs entsprechenden neuen Ent- 
wurf für den Gesammtbau auszuarbeiten. 
Dieser Entwurf, bei welchem eine gänz- 
liche Umgestaltung der Fassaden und 
zum Zweck der Gewinnung einer gröfse- 
ren Raumfläche für die Packkammer 
eine veränderte Anlage der Vestibüle 
sich nothwendig gemacht hatte, wurde 
dem Neubau endgültig zu Grunde ge- 
legt. 

Der im Jahre 1876 begonnene Neu- 
bau hatte mit mancherlei, theilweise 
nicht vorauszusehenden Schwierigkeiten 
und unerwünschten Störungen zu käm- 
pfen, dergestalt, dafs zu seiner gänz- 
lichen Herstellung, trotz aller der För- 
derung des Baues gewidmeten Energie, 
ein verhältnifsmäfsig langer Zeitraum 
hat in Anspruch genommen werden 
müssen. Besonders waren es die un- 
glinstigen Bodenverhältnisse des Grund- 
stücks, welche die Gründungsarbei- 
ten ganz erheblich erschwerten. Nicht 
blos die das Grundstück begrenzende 
Strafse sam See«, sondern auch die 
gesammte Vorstadt, in welcher der 
Bauplatz gelegen ist, die »Seevor- 
stadt« genannt, verdanken ihren Namen 
einem See, der die Stadt Dresden 
an der Siidwestseite im Anschlufs 
an die äufsere Wallmauer in früherer 
Zeit begrenzte. Zu beiden Seiten der 
in ansehnlichen Resten zu Tage treten- 
den Wallmauer fand man beim Aus- 
graben des Grundes zunächst bis zu 
6 m Tiefe lediglich Bauschutt, darunter 
alsdann metertiefen Schlamm und end- 
lich eine mächtige, festgelagerte, sich 
für den Baugrund sehr wohl eignende 
Kiesschicht. Dieser Bodenbeschaffen- 
heit entsprechend stellte sich die Noth- 
wendigkeit heraus, sämmtliche Gebäude 
auf Pfeilern zu gründen und die Ueber- 
bleibsel der alten, höchst widerstands- 
fahigen Festungsmauern theilweise durch 
zeitraubende Sprengungen zu beseitigen. 
Die letzteren Arbeiten begegneten um 
so gröfseren Schwierigkeiten und mufsten 
um so umsichtiger geleitet werden, als 
es dabei darauf ankam, eine Senkung 
der das Posthaltereigrundstück begren- 


zenden, nicht fehlerfrei gegründeten 
Nachbargebäude durchaus zu vermei- 
den. Nach Vollendung der Gründungs- 
arbeiten wurde zunächst der Bau der 
für den Posthaltereibetrieb benöthigten 
beiden Hintergebäude in Angriff ge- 
nommen. Dieselben waren im Jahre 
1879 so weit vorgeschritten, dafs sie 
am 1. Oktober desselben Jahres zur 
Benutzung gelangen konnten. Sie sind 
im Ziegelrohbau ihrem Zwecke ent- 
sprechend schlicht und solide, doch 
nicht ohne charakteristische Durchbil- 
dung zweigeschossig ausgeführt. Auf 
dem einfach gequaderten Erdgeschofs 
mit einer Reihe überwölbter breiter 
Thore ruht das obere Geschofs, dessen 
ganz einfach gehaltene Wandschäfte 
mit dem Hauptgesims symmetrische 
Felder bilden. Sandstein - Akroterien 
von einfacher Obeliskenform und giebel- 
förmige Aufsätze mit reliefartig heraus- 
tretenden Pferdeköpfen bilden den Ab- 
schlufs und Schmuck des Hauptgesimses. 
Das Wagenschuppengebäude birgt in 
seinem Erdgeschosse neben den Räu- 
men für die Telegraphen-Materialien- 
verwaltung den eigentlichen Wagen- 
schuppen mit acht grofsen, den Verkehr 
mit dem Hofe vermittelnden Thoren 
und einem Stallraum für ı6 Pferde, 
während das Obergeschofs einige Wirth- 
schaftsrdume der Dienstwohnung des 
Ober-Postdirectors, die Wohnung des 
Posthalters und zweier Aufseher um- 
fafst. Das Stallgebäude enthält im 
Erdgeschosse ausschliefslich die auf 
etwa 60 Pferde berechneten Stallungen 
und im Obergeschosse die Schlafräume 
für die Postillone und eine Hausmanns- 
wohnung. Hinter diesen Gebäuden 
haben noch ein kleineres Aushülfsstall- 
gebäude und zwei Stallhöfe Platz ge- 
funden. 

Was das räumlich ausgedehnte und 
in monumentalem Style entworfene 
Hauptgebäude betrifft, so gelang die 
Fertigstellung desselben nach Ueber- 
windung mancherlei, hier nicht zu er- 
örternder Schwierigkeiten erst im Jahre 
1880, so dafs sich die Benutzung der 
für die postamtlichen Geschäftsstellen 
bestimmten Räume erst im Dezember 
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1880, der Geschäftsräume fiir die Ober- 
Postdirection und die Ober-Postkasse 
erst im April 1881 ermöglichen liefs. 

Das, wie bereits erwähnt, drei- 
geschossig angelegte Hauptgebäude be- 
steht aus einem Mitteleckbau, an wel- 
chen sich zur rechten und linken Seite, 
der Grenze des Bauplatzes entsprechend 
und in Uebereinstimmung mit der Ge- 
bäudeflucht in der Annenstrafse und 
der Strafe »am See« zwei Flügel- 
gebäude von ungleicher Länge anleh- 
nen. Die Dimensionen des Grund- 
stücks gestatteten nicht, in Bezug auf 
die Längenverhältnisse der beiden Flügel 
die erwünschte Symmetrie herzustellen, 
ein Uebelstand, der um so mehr ın 
die Augen fällt, als die Strafse »am 
See«, im Gegensatze mit der auffallend 
breiten, verkehrsreichen Annenstrafse, 
ziemlich schmal angelegt ist und des- 
halb nur einen beschränkten Blick auf 
die stattliche Fassade des Gebäudes 
gewährt. Die der Annenstrafse zuge- 
wandte Front hat eine Länge von 37 m, 
während die Länge der auf die Strafse 
»am See« hinausgehenden Front 58 m 
mifst. Die Höhe des 12,20 m langen 
Mittelbaues beträgt (vom Trottoir bis 
zur Attika gerechnet) 22,70 m, diejenige 
der Flügelgebäude beinahe 20 m, die 
Tiefe der letzteren 19 m. 

Was die Architektur der Fassaden 
betrifft, so bewegt sich dieselbe — im 
Einklange mit dem Baustyle der her- 
vorragendsten öffentlichen neueren Ge- 
bäude Dresdens — in den ausdrucks- 
vollen und edlen Formen italienischer 
Renaissance. Das Gebäude ist in allen 
Umschliefsungs- und Binnenwänden 
massiv ausgeführt und durchweg mit 
granitenen Treppen versehen, auch 
haben sämmtliche Räume des Erd- 
geschosses eine solide Ueberwölbung 
erhalten. Auf einer Granitschicht er- 
hebt sich ein kräftiger, aus rauhen 
(Bossage-) Quadern und kräftigem Simse 
bestehender Sockel, auf welchem das 
Spiegelquaderwerk des Erdgeschosses 
ruht. Auf dem letzteren bauen sich 
die beiden oberen, mit Säulen und 
Pilastern ausgestatteten Geschosse wir- 
kungsvoll auf. Um bei der Gestaltung 


der Hauptfassade nicht nur die allge- 
meine Bestimmung des Gebäudes, son- 
dern auch die verschiedene Art der 
Benutzung — ım Erdgeschosse befinden 
sich Betriebsräume, ın den beiden 
oberen Geschossen Verwaltungs- 
büreaus — schon äufserlich zum Aus- 
druck zu bringen, sind Mittel zur An- 
wendung gekommen, durch welche sich 
die äufsere Erscheinung der Fassade des 
Erdgeschosses von derjenigen der Ober- 
geschosse wesentlich abhebt. Angenehm 
kontrastirt dabei die Farbe des zur Ver- 
wendung gekommenen Baumaterials. Für 
das Erdgeschofs hat ein gelblicher, für die 
beiden Obergeschosse ein schöner weifser 
Sandstein Verwendung gefunden. Aufser- 
dem unterscheidet sich das Aeufsere 
des Erdgeschosses von dem der Ober- 
geschosse dadurch, dafs ersteres höher 
und energischer angelegt, mit gröfseren 
Fenstern versehen ist und eine kräftigere 
Quaderung erhalten hat, ein Umstand, 
der die Herstellung hoher Portale und 
Zugänge begünstigt hat. Ein kräf- 
tiger Konsolensims scheidet das Erd- 
geschofs von den Obergeschossen, wäh- 
rend eine hohe, durch Akroterien ver- 
zierte Sandstein-Balustrade den ganzen 
Bau nach oben hin abschliefst. Das 
Gebäude zählt in der der Strafse »am 
See« zugekehrten Vorderfassade 14, in 
der Hinterfassade der beiden Ober- 
geschosse ı2, des Erdgeschosses 4 Fen- 
ster (hier weniger in Folge der nach 
dem Hofe hinausgehenden 7 Auslade- 
thiiren). Die Vorderfassade nach der 
Annenstrafse weist eine Reihe von 8 
Fenstern im Erdgeschofs, von je 9 Fen- 
stern in den beiden Obergeschossen 
auf, die hintere Fassade nach dem Hofe 
zeigt 5 Fenster ım Erdgeschofs und 
7 Fenster in den beiden Obergeschossen. 
Die Fassade des Mittelbaues endlich 
ist eine dreiachsige. In diesem haben 
die wichtigeren Räume: 

im Erdgeschofs der Hauptflur mit 
den drei Portalen, den Hauptzugang 
bezeichnend; 

im ersten Obergeschofs das Geschäfts- 
zimmer des Ober-Postdirectors; 

im zweiten Obergeschofs der Prüfungs- 
saal Platz gefunden. 
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Wenige Stufen aus Granit führen 
hinauf zu den drei Portalen des Eck- 
baues, welche den Zugang zu dem 
Hauptvestibül vermitteln. Dieser Flur 
besteht aus einer geräumigen, drei- 
theiligen Vorhalle mit halbkreisformigem 
Abschlufs. Lediglich Material von ge- 
diegener, dauerhafter Eigenschaft ist zu 
den einzelnen Theilen der Halle benutzt 
worden. Den Fufsboden bildet ein 
Terrazzo-Fliesenpflaster, welches ın ähn- 
licher Weise auch in den Vorräumen 
und Korridoren des ersten Ober- 
geschosses zur Anwendung gekommen 
ist. Zu den mit bronzirten Basen und 
Kapitälen versehenen Säulen und Pfei- 
lern ist grünlicher Syenit, zu der Wand- 
bekleidung Stuckmarmor mit angenehm 
berührender Farbentönung verwendet 
worden. 

Entsprechend dem Vestibül zeigt das 
Treppenhaus Wände von Stuckmarmor 
bis zur Höhe des zweiten Obergeschosses, 
während von da ab der achteckige, 
kuppelförmig überwölbte Raum in Stuck 
ausgeführt ist. 

Aufser dem Mittelportal befinden sich 
am Hauptgebäude am Ende der beiden 
Strafsenfronten noch zwei weitere Zu- 
gänge und ein Durchfahrtsthor, welches 
mit einem überbauten, sich unmittelbar 
an das erste Obergeschofs des Haupt- 
gebäudes anschliefsenden Geschofs den 
Abschlufs der nach der Strafse »am 
See« zugewandten Fassade bildet. Beide 
Zugänge führen zu ansehnlichen Flur- 
räumen, aus denen man sodann auf 
breiten granitenen Treppenaufstiegen 
zu den oberen Geschossen gelangt. 
Der ın der Annenstrafse befindliche 
Zugang wird von den Beamten der 
Ober-Postkasse und der Zollabfertigung, 
deren Geschäftslokalitäten das Erd- 
geschofs des Annenstrafsenflügels ein- 
nehmen, benutzt, während die hier an- 
schliefsende Treppe zu der in dem 
zweiten Obergeschofs belegenen Dienst- 
wohnung führt. Durch die an der 
Strafse »am See« vorhandene Thür 
nehmen die Beamten, welche in den 
postamtlichen Betriebsräumen dieses 
Strafsenflügels beschäftigt sind, ihren 
Eintritt, während die sich anschliefsende 


Treppe den Büreaubeamten der Ober- 
Postdirection und den Inhabern der 
Dachwohnung als Aufgang dient. Was 
endlich das massiv und gewölbt aus- 
geführte Durchfahrtsthor betrifft, so ver- 
mittelt dasselbe den Verkehr der Post- 
fuhrwerke zwischen dem Hofe und der 
Strafse. Durch zwei mächtige Pfeiler 
und eine Säule von Sandstein, welche 
das Deckengewölbe tragen, wird die 
Durchfahrt zweckmäfsig in zwei Theile 
geschieden, von denen der eine für die 
Einfahrt, der andere für die Ausfahrt 
der Wagen bestimmt ist. 

Hinsichtlich der Raumvertheilung 
des Gebäudes im Einzelnen, wie die- 
selbe sich aus der vorstehenden Be- 
schreibung der Anlage des Ganzen 
ergiebt, läfst sich eine Uebersicht mit 
wenigen Worten geben. Das Keller- 
geschofs enthält lediglich Räume für 
Wirthschaftszwecke und für die Heiz- 
anlagen. Im hochliegenden Erd- 
geschofs reihen sich an das Haupt- 
vestibül im Mitteleckbau linker Hand 
nach vorn die Geschäftsräume der 
Ober - Postkasse, nach hinten das 
Lokal für die Zollabfertigung, 
rechter Hand die bereits näher bezeich- 
neten Geschäftsstellen des Post- 
amts und die Packkammer. Im 
ersten Obergeschosse nach der Annen- 
strafse zu liegt die Dienstwohnung 
des Ober-Postdirectors, deren 
Wirthschaftslokalitäten, wie schon an- 
geführt ist, theilweise in das Wagen- 
schuppenhaus hinübergreifen. In den 
beiden Obergeschossen nach der Strafse 
»am See« sind die Geschäftsräume der 
Ober-Postdirection untergebracht, deren 
im Ganzen 33 vorhanden sind. 

Die höchst geräumige, sich über eine 
Fläche von 390 qm ausdehnende Pack- 
kammer ım Erdgeschofs ist in jeder 
Beziehung zweckmäfsig eingerichtet. 
7 Thüren und 4 reichliches Licht 
spendende Fenster gehen auf den Hof- 
perron hinaus, vor welchem die Post- 
wagen anfahren. Zu verkehrsreichen 
Zeiten, wie in der Weihnachtsperiode, 
fahren die Wagen an dem Treppen- 
podest vor, von welchem aus die ab- 
geladenen Päckereien auf einer schiefen 
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Ebene in das Untergeschofs hinab- 
gelassen und nach erfolgter Verlesung 
und Vertheilung mittels eines Aufzuges 
in das Erdgeschofs befördert werden. 
Der stattliche Hof, obwohl wegen der 
Unregelmäfsigkeit des Grundstücks keine 
streng symmetrische Anlage, gewährt 
doch einen erfreulichen Anblick, um 
so mehr, als er recht geeignet ist, den 
ganzen Umfang der Baulichkeiten über- 
sichtlich zu veranschaulichen, und als 
auch die Hinterfront des Hauptgebäudes 
— im Einklange mit der Architektur 
der Nebengebäude — unter Anwen- 
dung des Ziegelbaues für die Wand- 
flächen der beiden oberen Geschosse 
in einfacher, schlichter Weise eine 
belebte und anziehende architektonische 
Behandlung erfahren hat. 


Sämmtliche Diensträume sind ihrem 
Zwecke entsprechend hoch, geräumig 
und hell; dieselben sind einfach aber 
würdig ausgestattet und mit Gasleitung 
versehen. Ueber das Mafs des Noth- 
wendigen bz. Angemessenen ist nirgends 
hinausgegangen; insbesondere ist auch 
in Bezug auf die Einrichtung der Dienst- 
wohnungen jeder das Ortsübliche über- 
steigende Aufwand ferngehalten worden. 
Die Ausstattung der in dem Mitteleck- 
bau gelegenen Räume — des Dienst- 
zimmers des Ober- Postdirectors im 
ersten Obergeschofs und des darüber 
befindlichen Prüfungssaales — ist der 
Bestimmung dieser Räume entsprechend. 


Was die Heizungsanlagen betrifft, so 
werden die Räume des Erdgeschosses 


durch Luftheizung, die Räume der 
Ober-Postdirection theils durch Warm- 
wasserheizung, theils Ofenheizung er- 
wärmt. 


Die Beleuchtung der breit angelegten 
Korridore geschieht bei Tage durch 
Verglasung des oberen Theils der 
Flügelthüren der einzelnen Zimmer, 
während dieselbe Abends durch Gas- 
ampeln erfolgt. l 


Es erübrigt noch, zu erwähnen, dafs 
die gesammten Baulichkeiten mit einem 
Kostenaufwande von rund 1 100 ooo M. 
hergestellt worden sind, welche Summe 
in die betreffenden Reichs-Haushaltsetats 
zu verschiedenen Beträgen eingestellt 
worden ist. Auch mag schliefslich nicht 
unbemerkt bleiben, dafs sämmtliche 
Baulichkeiten, welche in Kurzem ein 
Jahr in Gebrauch sein werden, sich in 
jeder Beziehung bewährt haben. 


Wenn es richtig ist, dafs die Archi- 
tektur die öffentlichen Zustände und 
Verhältnisse und namentlich die Kultur- 
fortschritte einer Zeit am getreuesten 
wiederspiegelt, so wird auch diesem 
Bauwerke, welches nunmehr eine neue 
hervorragende Zierde der von Kunst 
und Natur so bevorzugten Königlich 
sächsischen Haupt- und Residenzstadt 
bildet, die Anerkennung nicht versagt 
werden können, dafs es auf der Höhe 
seiner Zeit steht, und dafs es der gegen- 
wärtigen Kulturepoche, welche die grofs- 
artige Entwickelung des Verkehrswesens 
besonders kennzeichnet, in jeder Rich- 
tung entspricht. 


25. Die deutsche Abtheilung der Pariser Elektrizitäts- 
Ausstellung im Jahre 1881. 


Von Herrn Telegraphen-Secretair Zappe in Berlin. 
(Schlufs.) 


2) Die Telegraphen- und Signal- 
apparate der Eisenbahnen. 
Dafs auf der Pariser Ausstellung die 
Elektrizität im Dienste der Eisenbahnen 
sehr stark vertreten sein würde, liefs 
sich bei dem hohen Nutzen, welchen 
die Anwendung der elektrischen Tele- 


graphie und elektrischer Sicherungs- 
mittel für Eisenbahnanlagen bietet, 
kaum anders erwarten. Haben sich 
doch die Eisenbahnen nicht auf das 
Bestreben allein beschränkt, die Tele- 
graphen, sobald sie nur irgend betriebs- 
fähig schienen, sich dienstbar zu machen, 


sondern sie waren es auch vorwiegend, 
welche anfanglich zur Ausbildung und 
Vervollkommnung der Telegraphen 
drängten. Die ersten gröfseren elek- 
trischen Telegraphenanlagen wurden 
bekanntlich zum Theil ausschliefslich 
für den Dienst der Eisenbahnen her- 
gestellt und erst später gingen dieselben 
in den Staats- und Privatdienst über. 


Auch in der deutschen Abtheilung 
begegneten wir einer grofsen Anzahl 
Eisenbahnsignal- und Sicherungseinrich- 
tungen, obgleich die Bemerkung nicht 
unterbleiben kann, dafs die Betheili- 
gung seitens der deutschen Eisenbahn- 
gesellschaften im Allgemeinen nur eine 
sehr mäfsige war. 


Desto reichhaltiger waren auf diesem 
Gebiete wieder Siemens & Halske 
vertreten. Bei der Vorführung ihrer 
Konstruktionen der Eisenbahnsignalein- 
richtungen ist die Firma von dem 
Grundsatz ausgegangen, nicht nur die 
einzelnen, für verschiedene Zwecke 
bestimmten Apparate getrennt vorzu- 
führen, sondern sie auch in ihrer Ver- 
einigung zu kompleten Signalbetriebs- 
systemen zusammenzustellen, um so 
den Zweck, welchem dieselben dienen, 
besser erkennen zu lassen. Es waren 
hierzu gewählt die Ausrüstung einer 
zweigeleisigen Bahnstrecke mit drei 
telegraphischen Linien, einer Betriebs-, 
einer Läutesignal- und einer Block- 
signallinie, wie dieselbe in Deutsch- 
land vielfach tiblich ist, sowie eine An- 
ordnung, welche fiir den Fall getroffen 
ist, dafs bei eingeleisigen Bahnen nur 
zwei Linien, eine Betriebs- und eine 
Läutesignallinie, eingerichtet werden 
sollen. Bei ersterer Einrichtung ist 
neben dem laufenden telegraphischen 
Korrespondenzverkehre zwischen zwei 
Stationen für die Zugmeldung durch 
Glockensignale von Station zu Station, 
für eine Abgabe von Hiilfssignalen von 
jedem Läutewerke der Strecke aus, so- 
wie dafür eine Einrichtung vorhanden, 
dafs die Züge durch optische, von der 
elektrischen Signalgebung in directer 
Abhängigkeit befindliche Signale in vor- 
geschriebener Entfernung von einander 


gehalten werden können. Im zweiten 
Falle ist nur das Gegeneinanderablassen 
von Zügen, wie es namentlich auf einer 
einspurigen Bahn vorkommen kann, 
durch besondere Vorkehrungen verhin- 
dert. Hierbei sind drei Stationen so 
durch eine Sprechlinie und eine Läute- 
linie mit Hülfssignaleinrichtung verbun- 
den, dafs ein und derselbe Schreib- 
apparat zum Sprechen auf der Betriebs- 
linie und gleichzeitig zur Aufnahme der 
Hülfssignale der Läutelinie dienstbar 
gemacht ist. 


Bei den Einrichtungen für zweigeleisige 
Bahnen ist die Betriebslinie auf allen 
Stationen mit Sprechapparaten besetzt. 
Es sei hier gestattet, eine Anordnung 
dieser Sprechapparate zu erwähnen, die 
bei fast allen Bahnen Deutschlands ge- 
troffen ist und sich vorzüglich bewährt 
hat. Bei allen Eisenbahnapparatsyste- 
men, die in der Ausstellung vorhanden 
waren, ebenso wie bei den (auf Seite 182 
des Archivs) erwähnten Systemen mit 
Wittwer- Weckvorrichtung, kehrte diese 
Einrichtung wieder. Sie erweist sich als 
von besonderem Vortheil für solche 
Aemter, welche mit Beamten besetzt 
sind, die die Telegraphie nicht zu 
ihrem ausschliefslichen Berufe gewählt 
haben. Wegen der Beamtenverhältnisse 
hat man bei Aufstellung der Apparate 
in den Eisenbahnstationen nicht nur 
den auch sonst zu stellenden Anforde- 
rungen an Sicherheit des Betriebes, Be- 
quemlichkeit u.s.w. Rechnung zu tragen, 
sondern auch durch geeignete Anord- 
nung und Verbindung der Apparate 
unter einander das Eintreten von Be- 
triebsstörungen innerhalb der Station 
nach Kräften fernzuhalten. 


Aus diesem Grunde fanden sich 
Siemens & Halske veranlafst, die simmt- 
lichen für ein System erforderlichen 
Apparate aufeinem gemeinsamen Grund- 
brette zu montiren. Hierbei werden 
auch die an die Apparate zu führenden 
Leitungsdrähte nicht unmittelbar mit 
den Klemmschrauben der einzelnen Ap- 
parate, sondern mit metallenen Klemm- 
böcken verbunden, die in einer Ver- 
tiefung des Apparattisches angebracht 


sind. Das gemeinsame Grundbrett hat 
die entsprechenden federnden Klemmen, 
welche die Verbindung der Apparate 
mit den Klemmböcken bz. der Leitung 
und der Batterie bewirken. Wird das 
Grundbrett aus der Vertiefung des 
Tisches herausgehoben, so stellt eine 
weitere Federschlufsklemme selbstthatig 
die Verbindung der Leitung mit der 
Erde der Endstation bz. dem zweiten 
Leitungszweige der Zwischenstation 
her, so dafs also das Ausheben des 
Grundbrettes niemals eine Unter- 
brechung der Linie nach sich zieht. 
Bei dieser Einrichtung kann nicht nur 
die Auswechselung eines solchen Ap- 
paratsatzes schneller und leichter er- 
folgen, sondern es ist dabei zugleich 
jede Verwechselung der Drähte und 
dadurch herbeigeführte Störung aus- 
geschlossen, da ja überhaupt kein Ver- 
bindungsdraht von einer Apparatklemme 
zu lösen und mit einer anderen zu 
verbinden ist. Der Beamte hat nicht 
mehr mit einer Anzahl von Apparaten 
zu thun, deren Verbindung unter ein- 
ander ihn bei nicht vollem Verständ- 
nisse von der Wirkungsweise der ein- 
zelnen Theile leicht verwirren kann, 
sondern nur mit einem einzigen Ap- 
parat, den er durch einfaches Abheben 
vom Tische oder Wiedereinsetzen be- 
liebig und äufserst leicht ein- und aus- 
zuschalten vermag. 

Die Glockensignallinie ist in 
allen Stationen gleichfalls mit Schreib- 
apparaten besetzt; End- und Zwischen- 
stationen erhalten je einen Apparat- 
tisch mit der vorbeschriebenen Feder- 
schlufsklemmeneinrichtung mit Normal- 
farbschreiber, Relais, Galvanoskop, 
Taste, Blitzableiterumschalter, ferner 
mit Weckern und Fufstrittumschaltern*). 
Letztere dienen zugleich zur Ausschal- 
tung des Weckers, wenn man auf der 
Glockensignallinie mit dem Morse- 
Apparat arbeiten will. Zum Auslösen 
der Läutewerke, welche in diese Lei- 
tung eingeschaltet sind, dient auf jeder 
Station ein Läuteinductor mit zwölf 


*) Vergl. Seite 181 des Archivs. 


Hufeisenmagneten und Drucktaste zur 
Abgabe der Glockensignale. Die bei 
den Bahnwärterposten, Wegeübergängen 
u. s. w. aufgestellten eisernen Läute- 
buden enthalten die Läutewerke, welche 
die Zugmeldesignale für das Strecken- 
personal geben und gleichzeitig zur 
Abgabe von Hülfssignalen geeignet ge- 
macht sind. 

Die Blocksignallinie endlich 
enthält Bahnhofsapparate, Bahnhofs- 
deckungsapparate und Zwischenappa- 
rate. Das Blocksystem soll das Aufein- 
anderrennen der Züge dadurch verhin- 
dern, dafs die Züge stets ın einer ge- 
wissenEntfernung von einander gehalten 
werden. Zu diesem Zwecke ist die Bahn- 
strecke in Abschnitte eingetheilt, in 
welchen sich zu einer Zeit nur je ein 
Zug befinden darf. An den Enden 
dieser Abschnitte sind optische Signale 
aufgestellt, welche den Zügen die Ein- 
fahrt in den betreffenden Bahnabschnitt 
erlauben oder verbieten ın der Weise, 
dafs ein Blockwärter nur dann einem 
Zuge die Einfahrt in den Abschnitt 
durch das Geben des Fahrsignales er- 
lauben kann, wenn der Nachbarwärter 
am Ende des Abschnittes nach dem 
Passiren des Zuges das betreffende 
Signal auf elektrschem Wege frei- 
gegeben hat. Das Freiwerden des vor- 
liegenden Signales schliefst aber stets 
den zwangsweisen Verschlufs des eigenen 
Signales in sich, welches dann erst 
wieder durch den nächsten Bahnwärter 
freigegeben werden kann. Die Apparate 
werden mittels Magnetinductoren mit 
Wechselströmen betrieben. 

Die gesammten, zu dieser wie zu 
der zweiten gröfseren Signalmittelgruppe 
für eingeleisige Bahnen gehörigen Ap- 
parate, Läutewerke, Inductoren, Wecker, 
Blockapparate, optische Signale u. s. w. 
waren in Betrieb gesetzt, und es wurden 
dem die Ausstellung besuchenden Publi- 
kum sämmtliche Einrichtungen bereit- 
willigst erklärt und praktisch vorgeführt. 

Von grofsem Interesse war ferner 
das mit allen Einzelnheiten ausgeführte 


Modell eines mit centraler Weichen- 
stellung und mit Signal- und Weichen- 
sicherung versehenen Theiles des Bahn- 
hofes der Königlichen Oberschlesischen 
Bahn in Breslau. Die Hauptsache 
liegt bei dieser Einrichtung darin, dafs 
nur von einer Centralstelle aus die 
Weichenstellung erfolgt und die erfor- 
. derlichen Signale ertheilt werden. Durch 
einander ergänzende elektrische und 
mechanische Sperrungen werden die 
verschiedenen Semaphoren- und elek- 
trischen Signale, sowie die Weichen 
des Bahnhofes eingestellt und in ihrer 
Stellung festgemacht; es ist zugleich 
aber auch dafür gesorgt, dafs nach 
Einstellung eines Signales oder einer 
Weiche keine anderen Weichen und 
Sıgnale gestellt werden können, welche 
den schon gestellten widersprechen und 
dadurch Anlafs zu einem Unfall geben 
könnten. Mittels kleiner, durch Federn 
betriebener Eisenbahnwaggons wurde 
den Besuchern der Ausstellung die 
Wirkungsweise des Centralapparates 
demonstrirt und gleichzeitig nach- 
gewiesen, mit welcher Genauigkeit und 
Sicherheit die einzelnen Apparate funk- 
tioniren. 

Es würde zu weit führen, wenn wir 
sämmtliche von Siemens & Halske zur 
Anschauung: gebrachten Apparate zur 
Sicherung des Eisenbahnbetriebsdienstes 
einer näheren Erörterung unterziehen 
wollten; es mag genügen, zu erwähnen, 
dafs sich an die bereits angeführten 
gröfseren Gruppen noch eine grofse 
Anzahl von telegraphıschen Signal- 
mitteln für Unterabtheilungen einer 
Bahnstrecke, Tunnelsicherungen, Dreh- 
brückensicherung, Sicherung von Wei- 
chenstellung mittels elektrischer Arreti- 
rung durch Blockapparate, einfache 
Deckungssignale, optisch-elektrische Zug- 
kontrolapparate, Einfahrtssignale, Siche- 
rung von Bahnhofstheilen im Modell, 
Weichenriegel für oberirdische und 
unterirdische Drahtzüge, Ausrüstungs- 
gegenstände und Zubehörstücke zu den 
Sicherungs- und Signaleinrichtungen in 
grofser Anzahl anschlossen. 

Die Kaiserl. General-Direction 
der Eisenbahnen in Elsafs-Loth- 


ringen hatte einige von derselben auf 
ihren Bahnstrecken eingeführte Siche- 
rungseinrichtungen vorgeführt. Da war 
zunächst eine Trittumschaltevorrichtung 
zur beliebigen Einschaltung eines Morse- 
apparates in zwei verschiedene Leitun- 
gen. Daneben befand sich eine elek- 
trische Sıgnalhebelauslösung mit selbst- 
thätiger Kontrole am Apparat für cen- 
trale Signal- und Weichensicherung. 
Mittels dieses Apparates erfolgt durch 
den dienstthuenden Beamten auf elek- 
trischem Wege die Freigabe des am 
Centralapparat verriegelten Hebels fiir 
das zugehörige Einfahrtssignal; wird 
dasselbe von dem Bahnwärter dem- 
nächst eingestellt, so benachrichtigt den 
Stationsbeamten das in seinem Büreau 
befindliche Signaltableau durch ein 
optisches Signal, mit welchem das 
Ertönen einer Glocke verbunden ist, 
von der Richtigkeit der verlangten 
Stellung des betreffenden Einfahrts- 
signales; die Zurückversetzung des- 
selben ın die Ruhelage wird ebenfalls 
durch ein optisches Signal markirt. 

An einem anderen Modell in natür- 
licher Gröfse wurde eine elektrische 
Signaleinrichtung zwischen den Perrons 
und dem Apparat für centrale Signal- 
und Weichensicherung, wie sie auf 
dem Bahnhof Strafsburg und auf 
mehreren Bahnhöfen der Elsafs-Lothrin- 
gischen Eisenbahnen seit neuerer Zeit 
im Gebrauch sind, gezeigt. Durch 
diese Einrichtung können von ver- 
schiedenen Perrons aus nach dem 
Centralapparat die Befehle zur Be- ° 
dienung von fünf Ein- bz. Ausfahrts- 
signalen durch einfache telegraphische, 
nach einheitlichem Prinzip geregelte 
Zeichen gegeben, die vom Central- 
apparat aus zurückzugebende Wieder- 
holung dieser Signalbefehle auf jedem 
der Perrons empfangen, daselbst auch 
die Stellungen der Einfahrtssignale kon- 
trolirt, sowie endlich gegebene Signal- 
befehle widerrufen werden. 

Die Königlichen Eisenbahn- 
directionen waren vorzugsweise mit 
einigen neueren Konstruktionen von 
Sicherungsmitteln für den Eisenbahn- 
betriebsdienst vertreten. 
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Die Direction Berlin hatte das 
Modell eines kompleten Eisenbahn- 
zuges gebracht mit elektrischen Inter- 
kommunikationssignalen zur Herstellung 
einer Verbindung von den einzelnen 
Coupés oder von den Schaffnersitzen 
aus zum Lokomotivführer bei ein- 
tretender Gefahr. Die hierzu nöthigen 
elektrischen Ströme liefern die auf 
einzelnen Wagen angebrachten Induc- 
toren. Das Signal zum Halten wird 
durch einen über dem Stand des 
L,okomotivführers angebrachten Wecker 
gegeben. Die Inductoren lassen sich 
nicht allein von den einzelnen Abthei- 
lungen der Wagen, auf welchen sie 
stehen, ın Betrieb setzen, sondern 
auch von einer gröfseren Anzahl Nach- 
barwagen, wodurch die Zugleine ent- 
behrlich wird. Der Wecker ist zur Erde 
geschaltet, d. h. er steht in leitender 
Verbindung mit einer Achse der Loko- 
motive, während zu den Griffen in 
den Coupés Zuleitungsdrähte führen. 
Wird in einem Coupe der Griff ge- 
zogen, dann löst sich gleichzeitig auf 
dem betreffenden Wagen eine Signal- 
scheibe aus, hierdurch anzeigend, von 
welchem Wagen aus das Signal ergangen 
ist. Diese Einrichtung hat sich durch 
einen etwa fünfjährigen Gebrauch in 
35 Wagen in den Kurierzügen der 
Strecke Berlin-Danzig als durchaus 
praktisch und zuverlässig bewährt. 

Von der Eisenbahndirection 
Elberfeld war das in '/, natürlicher 
Gröfse ausgeführte Modell eines selbst- 
“ thätigen Blocksignals mit elektrischer 
Auslösung vorgeführt. Dasselbe bestand 
aus einem Schienengeleise, einem opti- 
schen Sıgnalmast mit einem Flügel, der 
durch eın Hebelwerk mit einer am 
Geleise befindlichen Druckschiene in 
Verbindung stand, einem elektrischen 
Apparat zur Auslösung der Arretirung 
für den Signalflügel, zwei Quecksilber- 
kontakten am Signalfliigel, einem 
Wecker mit kleiner Batterie auf der 
Abfahrts- und auf der Ankunftsstation, 
einer Taste mit Batterie auf der An- 
kunftsstation und den erforderlichen 
Zuleitungsdrähten. Sobald ein Zug an 
dem Signal vorüberfährt, wird die am 


Geleise befindliche Druckschiene von 
den Rädern nach unten gedrückt und 
hierdurch der auf »Fahrt« stehende 
Signalflügel in die Stellung auf »Halt« 
heruntergezogen. Der mitdemselben ver- 
bundene untere Hebel geht ebenfalls 
nach unten und wird von einer am 
elektrischen Apparat befindlichen Vor- 
richtung so lange festgehalten, bis eine 
Auslösung von der vorliegenden Station 
durch Druck auf die Taste und Ein- 
schaltung der stärkeren Batterien in die 
Leitung erfolgt. Bei der Stellung des 
Flügels auf »Halt« werden die Queck- 
silberkontakte geschlossen, und es er- 
tönen auf beiden Stationen die Wecker 
so lange, bis, wie vorhin erwähnt, auf 
der vorliegenden Station durch Schlüssel- 
druck ein stärkerer Strom in die Lei- 
tung gesandt wird, der durch den ge- 
schlossenen Quecksilberkontakt zu dem 
Elektromagneten des Apparates und 
von da zur Erde führt. Der Anker 
des Elektromagneten wird zum Anzug 
gebracht, dadurch der festgehaltene 
Hebel losgelöst und der Signalflügel 
auf »Fahrt« eingestellt. Gleichzeitig 
werden die Quecksilberkontakte am 
Signalfliigel geöffnet, und in Folge 
dessen hört das Klingeln auf beiden 
Stationen auf. 

Neben dieser Einrichtung befand 
sich, von derselben Direction ausge- 
stellt, eine interessante Fahrgeschwin- 
digkeits-Kontrol-Einrichtung zur 
Bemessung der Fahrgeschwindigkeit der 
Züge auf Eisenbahnstrecken mit starkem 
Gefälle. Sie besteht aus einem Kontrol- 
apparat und einem Radtaster (Kontakt- 
vorrichtung). Der Kontrolapparat ist 
ein Morse’scher Schreibapparat, der 
statt mit Windfang mit Grahamgang 
und Pendel versehen ist. Die obere 
Walze für die Bewegung des Papier- 
streifens läfst sich in die Höhe heben 
und wird nur dann auf die untere 
Walze niedergelassen, wenn der Streifen 
vorwärts bewegt werden soll. Der 
Papierstreifen wird in jeder Minute 
genau 4 cm vorgerückt. Der Kontrol- 
apparat steht mit einer Batterie von 
vier bis fünf Leclanché - Elementen 
und durch eine Leitung mit den auf 


Holzschwellen montirten Radtastern in 
Verbindung. Sobald ein Zug von der 
oberhalb des Gefälles belegenen Station 
abfährt, hat die mit dem Kontrol- 
apparat versehene Station durch Nieder- 
lassen der oberen Walze den Papier- 
streifen in Bewegung zu setzen. Fährt 
der Zug an einem Radtaster vorüber, 
so wird die Druckschiene desselben 
von jedem darüber rollenden Rade 
niedergedrückt und dadurch eine lei- 
tende Verbindung zum Apparat herge- 
stell. Es entstehen auf dem Streifen 
Punkte, die, dicht an einander gereiht, 
einen Strich bilden. Dies wiederholt 
sich bei jedem weiteren Radtaster, und 
es kann aus der Entfernung der 
Striche von einander festgestellt werden, 
wie lange der Zug von einem Rad- 
taster zum anderen gefahren ist bz. 
welche Fahrgeschwindigkeit er gehabt 
hat. 

Die Königliche Eisenbahndirec- 
tion in Frankfurt (Main) hatte u. A. 
einen Apparat ausgestellt, der als 
Sicherung der Signalhebel in centralen 
Weichen- und Signalstellapparaten dient. 
Die Auslösung des Verschlufsapparates 
erfolgt vom Büreau des Stationsvor- 
stehers aus in der Weise, dafs ohne 
diese Auslösung der Weichensteller 
überhaupt keine Manipulationen am 
Stellapparat vornehmen kann. Die 
Richtigkeit der durch den Weichen- 
steller nach erfolgter Auslösung ausge- 
führten Bewegung wird auf elektrischem 
Wege durch die Bewegung des Signal- 
hebels unmittelbar dem Büreau des 
Stationsvorstehers zurückgemeldet. Der 
Gefahr des Zusammenstofses ein- und 
ausfahrender Züge innerhalb der Bahn- 
höfe, durch irrthümliche, falsche Signal- 
stellungen veranlafst, ist hierdurch vor- 
gebeugt. 

Von der Königlichen Eisenbahn- 
direction in Hannover endlich 
waren die zu den seitens der preufsi- 
schen Staatsbahnen im Jahre 1877 bei 
Guntershausen ausgeführten Versuchen 
mit kontinuirlichen Bremsen benutzten 
Kontrolapparate zur Anschauung ge- 
bracht. Dieselben beruhen auf dem- 
selben Prinzip, wie die zu den vorerwähn- 


ten Fahrtgeschwindigkeitsmessungen der 
Züge ausgestellten Apparate. 


3) Fernsprecher. 


Wenden wir uns von der Abtheilung 
für Eisenbahn -Sicherungseinrichtungen 
wieder den Ausstellungsgegenständen 
zu, welche den engeren Zwecken des 
Verkehrswesens dienen, so wird die 
Aufmerksamkeit zunächst auf die vom 
Reichspostamt ausgestellten Fern- 
sprecheinrichtungen, wie sie gegen- 
wärtig bei den grofsen Fernsprech- 
anlagen ip Deutschland in Gebrauch 
genommen sind, gelenkt. Da waren 
vorhanden: ein Klappensystem mit 
Untersatz für Stadtfernsprechanlagen, 
Fernsprechsysteme für End- und 
Zwischenstellen, sowie Siemens’sche 
Fernsprecher neuerer Konstruktion mit 
Hufeisenmagnet, Signalpfeife, Mund- 
stiicken und Leitungsschniiren. Bei 
Siemens & Halske fanden wir modi- 
fizirte Telephone, System Bell, Telephon- 
einrichtungen in Schränkchen für Eisen- 
bahndienst-, Bergwerks- und andere 
Zwecke, Telephone für Taucher, elektro- 
dynamische Telephone, drei Telephon- 
stationen mit magnetelektrischer Anruf- 
vorrichtung und selbstthätigen Telephon- 
einschaltern, sowie drei Telephon- 
stationen für den Anruf mit Batterie- 
strom. Fein in Stuttgart und Naglo 
in Berlin waren gleichfalls mit einer 
Anzahl elegant gearbeiteter Fernsprecher 
vertreten, und die Kaiserliche General- 
Direction der Eisenbahnen in 
Elsafs-Lothringen hatteModelle einer 
Vorrichtung zum Aus- und Einschalten 
von Transmittern ın Fernsprechlinien, 
wie sie auf den Elsafs-Lothringischen 
Bahnen eingeführt sind, ausgestellt. Letz- 
tere Vorrichtung dient gleichzeitig als 
Halter fiir den Fernsprecher im Ruhe- 
zustand; durch einfaches Abnehmen 
oder Aufhängen desselben wird der 
Transmitter nebst Batterie in die Fern- 
sprechlinie ein- oder ausgeschaltet. 


4) Elektrizität in der Heilkunst. 

Unter den aufserordentlich stattlichen 
Zusammenstellungen von Apparaten, 
welche auf Anwendung der Elektri- 


zität Bezug haben, waren auch die 
elektrotherapeutischen und galvano- 
kaustischen Apparate in bemerkens- 
werther Weise vertreten. 


Dem praktischen Bedürfnifs ent- 
sprechend, haben sich folgende zwei 
Hauptarten elektromedizinischer Appa- 
rate eingebürgert: 


I. stationäre Apparate für konstante 
und inducirte Ströme; 


2. transportable Apparate für kon- 
stante und inducirte Ströme. 


Bei der ersteren Art sind die Ele- 
mente der Batterie, 40 bis 60 an der 


Zahl, so gewählt, dafs ihre Füllung 
möglichst lange Zeit hindurch nicht 
erneuert zu werden braucht. Die 


Elemente sind in der Regel auf einem 
mit Rollen versehenen Schranke auf- 
gestellt, auf dessen Deckplatte unter 
Glasverschlufs das Inductorium und die 
tibrigen Nebenapparate sich befinden. 


Die transportablen Apparate zur An- 
wendung von Inductions- und kon- 
stanten Strömen sind in Kasten unter- 
gebrachte Inductorien mit einem oder 


zwei Elementen bz. Tauchbatterien 
von 20 bis 40 Kohle-Zink-Elementen 
mit Stromwähler, Galvanometer und 
Commutator. 


Hervorragendes Interesse boten die 
Apparate Stöhrers, der seit der 
Anwendung der Elektrizität für medi- 
zinische Zwecke mit grofsem Er- 
folge fort und fort an der Verbesse- 
rung seiner medizinischen Apparate 
gearbeitet hat. Im Jahre 1844 kon- 
struirte Stöhrer, zuerst zum Gebrauch 
für Aerzte, magnetelektrische Maschi- 
nen, denen 1857 die ersten Inductions- 
apparate mit einem oder zwei zylinder- 
förmigen Zink-Kohle-Elementen, welche 
durch Hebung des die Füllung ent- 
haltenden Glases in Thätigkeit gesetzt 
wurden, folgten. Batterien für kon- 
stanten Strom wurden 1863, Platten- 
batterien von 20 bis 40 Elementen mit 
Hebevorrichtung und elektrolytischer 
Koppelvorrichtung 1867 zuerst einge- 
führt. Die Plattenbatterien werden je 
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nach dem Bedürfnifs in verschiedenen 
Gröfsen mit Glas- oder Hartgummi- 
zellen gebaut. Ein wichtiger Bestand- 
theil dieser Batterien ist der Schlufs- 
schieber mit Commutator, welcher in ein- 
fachster Weise Veränderung der Zahl der 
eingeschalteten Elemente ohne Unter- 
brechungen, Stromwechsel, schnellsten 
Schlufs und Oefinung ermöglicht. Die 
letzteren Batterien haben wegen ihrer 
Konstanz, ihrer bequemen Handhabung 
und einfachen Instandhaltung eine grofse 
Verbreitung und Nachahmung gefun- 
den. Sie gestatten vermöge ihrer Ein- 
fachheit selbst dem Laien den Ge- 
brauch, wenn nur seitens des Arztes 
eine entsprechende Anweisung voraus- 
gegangen ist. Für Elektrolyse und 
Galvanokaustik (die Anwendung der 
durch den galvanischen Strom erzeugten 
Glühhitze zu chirurgischen Zwecken) 
kann durch Anwendung einer Koppel- 
vorrichtung am gröfseren Schlufsschieber 
die Zahl der Elemente in die Hälfte 
von doppelt grofser Oberfläche ver- 
wandelt werden. 


Die von Keiser & Schmidt aus- 
gestellten Apparate dieser Art waren 
noch mit einer Vorrichtung versehen, 
den Stromschlufs nach selbstgewählter 
Zeit automatisch aufzuheben. Diese 
Vorrichtung hat den Zweck, dem un- 
nützen Verbrauch der Batterien zu 
steuern, welcher entsteht, wenn die 
Elektroden nach dem Gebrauch des 
Apparates versehentlich in Verbindung 
gelassen werden. 


Vom Physiologischen Institut 
der Universität ın Rostock waren 
unpolarisirbare Elektroden zur Unter- 
suchung des Elektrotonus (des elektri- 
schen Zustandes der Nerven) aus Zink- 
stäben, welche kurz vor dem Versuche 
amalgamirt und mit einen von schwefel- 
saurer Zinklösung durchzogenen Thon 
bestrichen werden, ausgestellt. Zwei 
dieser Elektroden dienen für den kon- 
stanten Strom, zwei für den Inductions- 
strom. Die vorhandenen Commutator- 
platten gestatten einen sehr raschen 
Wechsel der Ströme, so dafs man den 
Reizungszustand der Nerven vor, hinter 


und innerhalb der elektrotonisirten 
Nervenstrecke untersuchen kann. Das 
lästige Umschalten der Drähte wird 
gänzlich vermieden. Will man sehr 
kleine Nerven oder ganz kurze Nerven- 
strecken untersuchen, so wendet man 
statt gerader geknickte Zinkstäbe an. 
Bemerkenswerth waren auch Poggen- 
dorff'sche Klemmen, welche gestatten, 
dafs man sowohl dicke, als haarfeine 
Leitungsdrähte verbinden kann, ohne 
den Draht zu beschädigen oder abzu- 
klemmen, sowie Drahtklemmen für 
elektrotherapeutische Zwecke und für 
Telephonleitungen. 


Ein Stromwähler für sechs Ele- 
mente mit vier Wechselscheiben ge- 
stattet ein sofortiges Verbinden und 
Umschalten der Elemente zur Kette 
oder zwei- oder dreipaarigen Säule 
ohne jeden Zeitverlust und ohne dafs 
die Verbindung der Drähte dabei ge- 
löst zu werden braucht. 


Sämmtliche erwähnten Konstruktionen 
sind nach Angaben des Professors Dr. 
Hermann Aubert in Rostock vom 
Mechanikus Westien angefertigt. 


Von Interesse waren ferner zwei 
kleine Beleuchtungsapparate (Psychro- 
phose oder Kaltlicht) für ärztliche und 
zahnärztliche Zwecke von Dr. med. 
F. Michael in Hamburg. Der kleine 
Apparat, eine Glasolive mit einem 
Hartgummistiel, ist bestimmt, bei 
chirurgischen Operationen als Licht- 
quelle zu dienen. In der evacuirten 
Glasolive befinden sich zwei Elektroden 
aus Aluminium und eine phosphores- 
zirende Substanz (kohlensaurer Kalk 
und Schwefel). Die Elektroden werden, 
wenn der Apparat zur Verwendung 
kommen soll, mittels zweier durch den 
Stiel hindurchgehenden isolirten Platin- 
drähte mit den Leitungsdrähten eines 
Ruhmkorff’schen Apparates verbunden. 
Durch Erregung eines mittelstarken 
Inductionsstroms in der Olive entsteht 
ein genügend starkes Licht, um kleine 
Schrift dabei lesen zu können. Vor 
allen anderen ärztlichen Beleuchtungs- 
apparaten hat dieser den Vorzug, dafs 
er leuchtet, ohne sich zu erwärmen, 
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daher an die zu untersuchende Stelle 
selbst geführt werden kann. Die 
Untersuchung kann auf beliebig lange 
Zeit ausgedehnt werden, ohne dafs 
der Abkühlung wegen, wie bei anderen 
zu ähnlichen Zwecken konstruirten 
Apparaten, eine Wasserleitung ange- 
bracht werden mufs. Die Drähte, wie 
deren Verbindungsstellen, müssen durch 
Kautschukschlauch gut isolirt sein, um 
Arzt und Patienten vor den Schlägen 
des Inductionsapparates zu schützen. 


Paul Dörffel in Berlin hatte einen 
Elektromagneten nach Prof. Dr. Hirsch- 
berg zur Extraction von Eisensplittern 
aus dem Auge, das physiologische 
Institut der Universität in Berlin 
eine reichhaltige Sammlung von elektro- 
medizinischen Apparaten von Prof. Dr. 
E. du Bois-Reymond, von Professor 
H. Kronecker und von Prof. A. Christiani, 
das Königl. Sächsische Polytechni- 
kum in Dresden endlich einen Stimm- 
gabel - Inductionsapparat für physio- 
logische Wirkungen von Prof. Dr. A. 
Töpler zur Anschauung gebracht. Eine 
Beschreibung dieser Apparate würde, 
so interessant dieselben auch sind, 
über den Rahmen dieses Aufsatzes 
hinausgehen. 


5) Elektro-Chemie. 


Apparate zur  Entwickelung der 
elektro-chemischen Theorie waren in 
geringer Anzahl vertreten. Nur Prof. 
Dr. Hittorf von der Königl. Aka- 
demie in Münster 1. W. hatte vier 
elektrolytische Apparate geliefert; die- 
selben gestatten, sämmtliche Verände- 
rungen, welche der elektrische Strom 
in den Lösungen der Elektrolyte an 
den Elektroden bewirkt, gesondert zu 
erhalten und durch die quantitative 
chemische Analyse festzustellen. Durch 
dieselben können die Ionen für jeden 
löslichen Elektrolyten unzweideutig er- 
kannt und die primären von den sekun- 
dären Zersetzungen unterschieden wer- 
den. Aufserdem ermöglichen sie die 
Bestimmung der relativen Geschwindig- 
keiten, in welchen die beiden Ionen 
in entgegengesetzter Richtung wandern, 
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oder die sogenannten Ueberführungs- 
zahlen. *) 


Von hervorragendem Interesse waren 
die von Siemens & Halske ausge- 
stellten elektrischen Maschinen für Rein- 
gewinnung von Metallen bei hütten- 
männischem Grofsbetriebe, für galvani- 
sche Verkupferung, Vernickelung etc. 
als Ersatz fiir galvanische Batterien. 
Der Strom wird von der Maschine durch 
die Metallbäder geleitet, in denen die 
Zersetzung und das Ausscheiden des 
Metalles aus den Flüssigkeiten vor 
sich geht. Schon die kleinen magnet- 
elektrischen Handmaschinen (v. Hefner- 
Alteneck) mit 50 Stahlmagneten zer- 
setzen das Wasser sehr lebhaft. Die- 
selbe Maschine mit Riemscheibe und 
Maschinenbetrieb läfst sich schon zu 
chemischen Zersetzungen der verschie- 
denen Metallsalze im Grofsen verwenden 
und liefert beispielsweise einen Nieder- 
schlag von 200 g Kupfer oder 700 g 
Silber in der Stunde. Von noch 
gröfserer Wirkung sind die dynamo- 
elektrischen Grofsmaschinen; derartige 
Maschinen liefern 1x000 g bis 15 kg 
Silberniederschlag in der Stunde. 


Diesen Siemens’schen Maschinen be- 
nachbart waren Produkte des elektro- 
lytischen Grofsbetriebes ausgestellt. 


Das Königl. Preufsische und 
Herzoglich Braunschweigische 
Kommunion-Hüttenamt zu Oker 
am Harz hatte aus der ihm unterstellten 
elektrolytischen Anstalt die bei dem 
Grofsbetriebe erzielten Produkte, sowie 
die Rohmaterialien zur Anschauung ge- 
bracht. Neben zwei über roo kg 
schweren und als Elektroden dienen- 
den Platten aus Rohkupfer war nament- 
lich ein gröfserer Posten von elektro- 
lytischem Kupfer, etwa 5 Tons, in 
Platten von ı m Länge und o,;o m 
Breite und 50 kg Gewicht ausgestellt. 
Einige Gläser enthielten bei der Arbeit 
abfallende silberhaltige Gekrätze und 
Nebenprodukte. Zur Veranschaulichung 
der Beschaffenheit und Verwendbarkeit 
des Materials in den technischen Ge- 


*) Wiedemann’s Annalen, Bd. 4. 
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werben waren daraus hergestellte Fabri- 
kate, Kupferdraht, Bronzefarben, Blatt- 
metall u. s. w. ausgestellt. 

Hieran schlofs sich die Vitrine der 
Norddeutschen Affinerie in Ham- 
burg, welche gleichfalls Produkte des 
elektrolytischen Grofsbetriebes, reines 
Kupfer, Gold und Silber, Blech und 
Draht aus elektrolytischem Kupfer ohne 
vorhergegangene Schmelzung darge- 
stellt, sowie Nebenprodukte der elektro- 
lytischen Prozesse im Gesammtwerthe 
von beinahe 40000 Mark geliefert hatte. 
Es wird von Interesse sein, über den 
Geschäftsumfangdieser einzig inDeutsch- 
land dastehenden Anstalt einige nähere 
Angaben zu erfahren. Die elektro- 
lytische Abtheilung der »Norddeutschen 
Affinerie« besteht seit dem Jahre 1875. 
Der Hauptgegenstand der Fabrikation 
ist die Herstellung von Kupfer von 
fast absoluter Reinheit (die Analysen 
ergaben 99,95 pCt. Kupfer und dar- 
über). Dasselbe wird aus silber- und 
goldhaltigem Rohkupfer geschieden, 
während man gleichzeitig den Gesammt- 
gehalt an Edelmetall gewinnt. Nach 
einem abgeänderten Verfahren werden 
auch Kupfer-Silber-Legirungen bis zu 
5o pCt. Silbergehalt direct in Kupfer 
und Silber zerlegt; in den Jahren 1877 
bis 1878 ist auf diese Weise ein grofser 
Theil der deutschen Scheidemünzen 
geschieden und dabei neben 115000 kg 
reinem Kupfer über 33 000 kg Silber 
und 23,5 kg Gold gewonnen worden. 
Die tägliche Kupferproduktion beträgt 
zur Zeit bei 24 stündıger Arbeit ı 600 kg. 
Der elektrische Strom wird durch sechs 
Gramme’sche Maschinen geliefert, zu 
deren Betrieb eine Dampfmaschine von 
ca. 30 Pferdekräften dient. Neben der 
Kupferscheidung wird seit Ende des 
Jahres 1878 nach einer neuen elektro- 
lytischen Methode aus Legirungen, die 
neben Gold, Blei, Silber, Kupfer, Platin, 
Palladium u. s. w. in den verschieden- 
sten Verhältnissen enthalten, ein Gold 
von 1000°/,, Feingehalt gewonnen. 
Im Jahre 1880 sind auf diese Weise 
ı 200 kg Gold dargestellt. In kleineren 


Quantitaten wird chemisch reines Silber 
auf elektrischem Wege dargestellt, als 
Nebenprodukte der Elektrolyse werden 
Bleisuperoxyd, Nickelsulfat, Nickel- 
ammoniumsulfat, Platin, Palladium, 
u. s. w. gewonnen. 


6) 


Diese Klasse umfafste eine grofse 
Anzahl der verschiedenartigsten und 
den verschiedensten Zwecken dienen- 
den Apparate, welche sich nicht gut in 
eine der vorerwähnten Klassen einreihen 
liefsen. Von einer genaueren Beschrei- 
bung sämmtlicher Apparate dieser 
Klasse müssen wir leider absehen und 
uns hier darauf beschränken, nur das 
Interessanteste in kurzen Zügen vorzu- 
führen. 


Verschiedene Apparate. 


Beim Wandern durch die deutsche 
Abtheilung fiel ein elegant ausgeführtes 
Modell eines Apparates zur Reinigungvon 
Spiritus durch elektrisch erregten Sauer- 
stoff (Ozon) von R. Eisenmann in 
Berlin in die Augen. Eisenmann hat 
es sich zur Aufgabe gestellt, einen voll- 
kommen neutralen, d. 1. geruch- und 
geschmacklosen Spiritus herzustellen, 
der frei von allen Nebenprodukten, be- 
sonders dem der Gesundheit schäd- 
lichen Fuselöl ist. Das Verfahren be- 
steht darin, dafs vor der Destillation 
ein kräftiger Strom ozonisirter Luft 
durch den erwärmten Branntwein wäh- 
rend mehrerer Stunden hindurchgetrie- 
ben wird. Das Ozon verbrennt dabei 
die Verunreinigungen, und die luftför- 
migen Verbrennungsprodukte werden 
durch den Luftstrom vollkommen her- 
ausgeblasen. Um den Sauerstoff der 
Luft in den wirksamen ozonisirten Zu- 
stand zu versetzen, passirt die Luft, 
bevor sie durch den Spiritus hindurch- 
geht, einen Apparat, in welchem durch 
langsame elektrische Entladung einer 


Batterie, ın Verbindung mit einem 
Funkengeber, die Ozonisation statt- 
findet. 


Eine andere Verwendung des Ozons 
wurde durch den Pianofortefabrikanten 
C. René in Stettin gezeigt. An Stelle 
der sonst üblichen Holzzubereitungs- 
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methoden für den Klavierbau mittels 
Chemikalien benutzt er die eigenartige 
Wirkung des durch den elektrischen 
Strom ozonisirten Sauerstoffs. Während 
die früher angewendeten Mittel mehr 
oder weniger die Holzfaser zerstörten, 
ahmt die René’sche Methode gewisser- 
mafsen den Naturprozefs des Altwerdens 
des Holzes nach. Es ist bekannt, dafs 
in feucht-heifsen Klimaten Musikinstru- 
mente, die nicht ganz vorzüglich ge- 
trocknetes Holz haben, sehr bald un- 
brauchbar werden; diesen Uebelstand 
verspricht die Rene’sche Erfindung zu 
beseitigen, da das so zubereitete Holz 
dem Einflufs der Temperatur ganz und 
gar widerstehen soll. Aufserdem ver- 
härtet sich das Holz nach der Zube- 
reitung und erhält dadurch eine be- 
deutend erhöhte Resonanzfähigkeit. 


Weiterhin verdient Erwähnung die 
Glimmerwaaren-Ausstellung von Max 
Raphael in Breslau. Neben einer 
reichen Auswahl roher und gespaltener 
Glimmerstücke, Glimmerplatten zu Con- 
densatoren, Membranen zu Fern- 
sprechern, Glimmerscheiben für elek- 
trisches Licht und Glimmerpulver als 
Isolirmittel sind bemalte Kompafsrosen 
für Fhidkompasse und Glimmerplatten 
zu transparenten Kompafsrosen ausge- 
stellt gewesen. Die Verwendung des 
Glimmers zu letzterem Zwecke ist in 
der Kriegs- und Handelsmarine jetzt 
eine allgemeine geworden wegen der 
Leichtigkeit, mit welcher die Magnet- 
nadel befestigt werden kann, wegen der 
Durchsichtigkeit und Unveränderlichkeit 
gegen Temperaturwechsel und der Un- 
zerbrechlichkeit und hohen Isolations- 
fähigkeit dieses Materials. 


C. H. F. Müller in Hamburg und 
Dr. H. Geifsler's Nachfolger Franz 
Müller in Bonn waren mit werth- 
vollen Sammlungen ihrer elektrischen 
(Geifsler'schen-) Röhren und Crooke- 
schen Apparaten vertreten. Auch eine 
der berühmten Geifsler'schen Queck- 
silberluftpumpen zum Evacuiren der 
elektrischen Röhren war ın vorzüglich- 
ster Ausführung zur Anschauung ge- 
bracht. 
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Joseph Tribout in Metz hatte 
ein kleines Modell in '/, Mafsstab ge- 
liefert, ein Gefährt darstellend, welches 
im Verlaufe der Fahrt einen isolirten 
Leitungsdraht von der Kabeltrommel 
abhaspelt, pflugartig den Boden auf- 
wirft, das Kabel darın versenkt und 
hinterher die entstandene Furche wieder 
zudeckt. Die Anwendung des Gefährtes 
setzt sehr leichten Boden voraus und 
ist bei diesem auf den geringen Tief- 
gang der Pflugvorrichtung von 30 cm 
berechnet. Das Gefährt dürfte sich 
daher nur für Militair-Telegraphie im 
Manöver und im Felde eignen. 


Vom Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Berlin waren 
neben photo-elektrischen Sicherheits- 
lampen, Sicherheitslampen mit Magnet- 
verschlufs, elektrischen Minenzündern, 
Wasserstandsanzeigern und einem Ap- 
parat zur elektrischen Uebertragung 
des Ganges eines Anemometers nach 
einer meteorologischen Station noch 
zwei Modelle von magneto-elektrischen 
Signaleinrichtungen für Bergwerkszwecke 
zur Anschauung gebracht, wie sie in 
der Steinkohlengrube »von der Heydt« 
bei Saarbrücken im Gebrauch sind. 


Von Interesse für die Leser dürfte 
es auch sein, über den in wohlgelun- 
genen Photographien in der Ausstellung 
vertretenen »singenden Kronleuch- 
tere des Herrn Friedrich Kastner 
in Strafsburg im Elsafs Näheres 
zu erfahren. Das Pyrophon des 
Herrn Kastner ist auf die Eigen- 
thümlichkeit gegründet, dafs Flammen 


unter gewissen Bedingungen Töne 
erzeugen, wenn sie sich innerhalb 
eines Rohres und an einem be- 


stimmten, von der Länge und dem 
Durchmesser des Rohres abhängigen 
Punkte desselben befinden. Unter Be- 
nutzung des Umstandes, dafs die Höhe 
des Tones vom Durchmesser der Röhre 
abhängt, ist es gelungen, die Noten 
der Tonleiter in mehreren Oktaven zu 
erhalten. Die Töne dieser Flammen 
haben Aehnlichkeit mit Orgeltönen, 
doch sind sıe noch lieblicher und har- 
monischer. Herr Kastner hat nach 


diesem Prinzip ein Instrument zusammen- 
gesetzt, mittels dessen man vollständige 
Musikstücke vortragen kann. Das In- 
strument hat die Form eines Kron- 
leuchters erhalten, dessen verschieden 
grofse, in besondere Stellung zu ein- 
ander gebrachte Cylindergläser die 
Klangröhren bilden. Die Regulirung 
der Gasbrenner wird durch einen ge- 
eignet konstruirten elektromagnetischen 
Apparat bewirkt, durch welchen ein 
System beweglicher Schieber auf die 
kreisförmig angeordneten Gasbrenner 
einwirkt. Im normalen Zustande sind 
die Mündungen der Gasbrenner ver- 
einigt, und die Ausströmungen bilden 
hierdurch eine einzige zylindrische 
Flamme, die keinen Ton hervorbringt; 
werden die Mündungen der Gasbrenner 
jedoch durch die oben erwähnten Schie- 
ber von einander getrennt, so entsteht 
in jeder einzelnen Röhre ein Ton, der 
von der Länge und der Form des 
Rohres abhängig ist. Mit dem Elektro- 
magneten ist durch Drähte die Kla- 
viatur eines Pianinos in Verbindung ge- 
bracht, von welchem aus die Musik- 
stücke vorgetragen werden. 


V. 


Mechanik im Allgemeinen. 


In dieser Gruppe war aufser Siemens 
& Halske, die einige rotirende Dampf- 
maschinen, System Dolgorouki, mit 
dynamo-elektrischen Stromerzeugern 
direct verbunden, sowie eine fahrbare 
zweizylindrige Dampfmaschine zum Be- 
triebe zweier dynamo-elektrischen Ma- 
schinen ausgestellt hatten, noch die 
Gasmotorenfabrik in Deutz mit acht 
ihrer berühmten atmosphärischen und 
Hochdruck-Gasmotoren vertreten. Das 
in den Hochdruckmaschinen verwirk- 
lichte Prinzip besteht in der Verwen- 
dung sehr schwachprozentiger Gas- und 
Luftmischungen, welche erst durch 
vorhergegangene Compression im Cy- 
linder der Maschine brennbar werden 
und die momentane Verbrennung oder 
Explosion ausschliefsen. Die Maschinen 
arbeiten in Folge dessen ohne alle 
Stöfse und nach Art einer sehr ruhig 


gehenden Dampfmaschine, was fiir elek- 
trische Beleuchtungzwecke von grofsem 
Vortheil ist, da jede Schwankung im 
Gange der Maschine das ruhige Brennen 
der elektrischen Lampen beeinträchtigt. 


VI. 
Bibliographie — Geschichte. 


Vom deutschen Ausstellungskommissar 
war eine Kollektivausstellung von Wer- 
ken, welche die Wissenschaft und prak- 
tische Anwendung der Elektrizität be- 
treffen, angeregt worden; es hatten 
sich an derselben nicht weniger wie 
36 Verlagsbuchhandlungen, Private und 
Behörden betheiligt mit über r00 ver- 
schiedenen Werken in etwa 200 Bän- 
den. Besonders bemerkenswerth war 
eine Anzahl alter Werke aus den Jahren 
1633, 1744, 1745, 1746 und 1750 
über Elektrizität und Magnetismus, von 
der Direction des medizinisch-chirurgi- 
schen Friedrich-Wilhelms-Instituts in 
Berlin ausgestellt. 

Den rühmlichsten Platz nahm aber 
unstreitig das Gebiet ein, welches die 
historische Sammlung von Apparaten, 
die ersten Untersuchungen und die 
ältesten Anwendungen der Elektrizität 
betreffend, umfafste. Hauptsächlich 
verdient das Reichs-Postamt hervor- 
gehoben zu werden, welches aus dem 
Post- und Telegraphenmuseum die 
werthvollsten Apparate in etwa 120 
Nummern hergegeben hatte, um durch 
diese Sammlung die Entwickelung 
des gesammten Telegraphenwesens zu 
veranschaulichen. Es würde zu weit 
führen, wollten wir dieser versinnbild- 
lichten Geschichte der Telegraphie hier 
im Einzelnen folgen, zumal viele Leser 
Gelegenheit gehabt haben werden, die 
gedachte Sammlung im Reichs-Post- 
museum zu sehen bz. die darin vor- 
handenen Apparate aus fachwissen- 
schaftlichen Werken kennen zu lernen *). 

Auch Siemens & Halske waren in 
würdiger Weise durch historische Tele- 
graphenapparate, Lichtmaschinen, elek- 
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*) Vergl. Elektrotechnische Zeitschrift, 
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trische Lampen u. s. w. vertreten. Die 
Direction der Thüringischen Eisenbahn- 
Gesellschaft hatte eine Sammlung ihrer 
seit 1846 bis heute im Gebrauch be- 
findlichen elektrischen Eisenbahnsignal- 
mittel nebst Zubehörstücken geliefert, 
und zahlreiche Gelehrte und Behörden 
hatten historische Apparate, die auf 
der Anwendung der Elektrizität be- 
ruhen, zur Anschauung gebracht. 

Den Beschlufs möge die Ausstellungs- 
gruppe der Bremer Senatskommission 
für Reichs- und auswärtige Angelegen- 
heiten machen. Die Apparate derselben 
bestanden allerdings nur aus Ruinen 
und Ueberresten, doch knüpfen sich 
an sie so interessante Erinnerungen, 
dafs wir ihnen schon einige Zeilen 
widmen müssen. Sämmtliche Gegen- 
stande rühren nämlich von dem ersten 
in Deutschland für Verkehrszwecke an- 
gelegten elektrischen Telegraphen zwi- 
schen Bremen und Bremerhaven her; 
er wurde von einer Gesellschaft Bre- 
mischer Handlungshäuser angelegt, 
welche sich unter dem 28. Oktober 
1845 bei dem Senate der freien Hanse- 
stadt Bremen um die Konzessionirung 
bewarben. Diese wurde am 30. No- 
vember 1845 von der Krone Hannover, 
und am 24. Dezember 1845 vom Se- 
nate der Stadt Bremen ertheilt. Der 
Bau des Telegraphen und alle sonst 
erforderlichen Einrichtungen erfolgten 
während des folgenden Jahres. Der 
elektrische Strom wurde Anfangs durch 
kleine Daniell’sche Elemente, von denen 
Proben ausgestellt waren, später durch 
stärkere Grove’sche Elemente erzeugt. 
Die Apparate waren Wheatstone’sche 
Nadeltelegraphen. Die Seele des ganzen 
Unternehmens, welches damals ın 
Deutschland aufserordentliches Aufsehen 
erregte, war der Kapitain J. W. Wendt 
in Bremen, derselbe, welcher die ersten 
deutschen Weltumsegelungen zu wissen- 
schaftlichen Zwecken als Kapitain des 
preufsischen Schiffes »Prinzefs Luise« 
leitete. 


Heft X, 1, 1881: Zetzsche, Geschichtliche 


Telegraphenapparate in der Ausstellung für Elektrizität zu Paris im Jahre 1881. 


26. Ueber Herstellung der Streu in Pferdestallen. 


Aus den Kreisen der Pferdebesitzer 
sind in den letzten Jahren vielfach 
Klagen über ganz aufserordentliche 
Steigerungen der Strohpreise laut ge- 
worden. 

Diese Klagen könnten übertrieben 
erscheinen, wenn man sich darauf be- 
schränkte, ın den Preisübersichten nur 
die Durchschnittszahlen ins Auge zu 
fassen. Für das Königreich Preufsen 
ergeben dieselben nämlich, dafs der 
Preis des Roggenrichtstrohs, nachdem 
solcher im Jahre 1877 auf 6,05 Mark 
für 100 kg gestiegen war, im Jahre 
1878 auf 4 Mark heruntergegangen ist, 
1879 auf dieser Stufe ausgehalten hat, 
von da ab aber wieder in die Hohe, 
und zwar im Jahre 1880 auf 4,8 und 
1881 noch weiter bis auf 6,16 Mark 
hinaufgegangen ist, dafs also in fünf 
Jahren die Bewegung der Preise sich 
innerhalb der Durchschnittssätze von 
4 und 6,:6 Mark gehalten hat. Es 
darf aber nicht aufser Acht gelassen 
werden, dafs Stroh ein Material ist, 
von dessen Preisverhältnissen Durch- 
schnittszahlen kein richtiges Bild geben. 
Während die meisten anderen Handels- 
artikel durch verstärkte Zufuhr nach den 
Orten gröfseren Bedarfs eine gewisse 
Preisausgleichung erfahren, ist das 
Stroh wegen der Schwierigkeit scines 
Transports auf den Absatz ın der Nähe 
der Produktionsorte beschränkt, woraus 
folgt, dafs die Preise desselben an den 
verschiedenen Marktorten sich mehr in 
den Extremen als in der Mitte be- 
wegen und sich selbst ın Nachbar- 
schaften höchst ungleich gestalten. So 
erklärt es sich, dafs beispielsweise in 
Apenrade im Januar bis Aprıl 1881 
für roo kg Stroh 2,75 Mark, im Mai 
bis August 1881 für roo kg Stroh 
2,75 bis 4 Mark, im September bis 
Dezember 1881 fiir 100 kg Stroh 5,50 
bis 6,50 Mark, in Flensburg dagegen, 
nur 30 km südlicher gelegen, in den- 
selben Zeiträumen 5,37 bis 6,85 Mark, 
7,55 bis 9 Mark, 8,63 bis 9,25 Mark 
gezahlt worden sind. 


noch auffälligeres Beispiel zu wählen, 
so führen wır an, dafs innerhalb des 
Herzogthums Holstein, und zwar einer- 
seits in Lütjenburg und andererseits in 
dem kaum zo km davon entfernten 
Orte Neustadt für den Zeitraum vom 
September bis Dezember die Preise 
von bz. 4 bis 4,0 und 11,50 Mark 
gegolten haben. 

Bei einer solchen Ungleichheit der 
Strohpreise begreift es sich, dafs es 
für die Betheiligten nachgerade eine 
Frage von höchster Wichtigkeit ge- 
worden ıst, ob nicht das Stroh, soweit 
es als Streu dient, durch ein billigeres 
Material ersetzt werden könnte. 

Nun wird das Stroh bekanntlich so- 
wohl zur Fütterung wie zur Herstellung 
der Stallstreu verwendet. In ersterer 
Beziehung hat dasselbe, zu Häcksel 
zerschnitten und unter das Körner- 
futter gemengt, sich als das beste 
Mittel bewährt, die Pferde zum lang- 
sameren und vollständigeren Zerkauen 
des Futters zu nöthigen, es ist hierin 
noch durch keine andere Frucht zu 
ersetzen gewesen. Man hat daher die 
Frage nach einem Ersatzmittel für das 
Stroh zunächst dahin begrenzt, ob es 
nicht ermöglicht werden könnte, das 
Stroh lediglich zur Häckselbereitung zu 
verwenden und dagegen die Stallstreu 
aus einem anderen und billigeren Ma- 
terial herzustellen. 

Nach dieser Richtung hin sind seit- 
dem so manche Versuche gemacht 
worden, von denen wenigstens einige 
einen gewissen Erfolg erzielt haben 
oder einen solchen noch in Aussicht 
stellen. Da diese Versuche aber noch 
nicht so allgemein bekannt geworden 
sınd, als es zu wünschen wäre, so 
wollen wir bei der Wichtigkeit, welche 
der Gegenstand für den Posthalterei- 
betrieb hat, ın Nachstehendem eine 
Uebersicht über den bisherigen Verlauf 
jener Versuche und deren Ergebnisse 
liefern. 

Auf die hier und da beliebte Ver- 


Und um ein | wendung von Bohnen- und Erbsen- 


stroh, Kartoffelkraut, Haidekraut und 
Waldstreu zur Herstellung von Stall- 
streu glauben wir nicht näher eingehen 
zu dürfen, da diese Surrogate nur als 
kiimmerliche und zeitweilige Nothbe- 
helfe zu betrachten sind, welche schon 
deshalb die Strohstreu nicht ersetzen 
können, weil sie in der Streu viel 
schneller in Gährung kommen als das 
Stroh und deshalb viel öfter erneuert 
werden müssen. 

Ein mehrversprechendes Ersatzmittel 
glaubte man aber in dem Sägemehl 
gefunden zu haben, von dem be- 
richtet wurde, dafs es bereits seit 
längerer Zeit in New-York mit gutem 
Erfolg zur Pferdestreu verwendet wor- 
den sei. Eine Schicht Sägemehl von 
ıo cm Stärke, deren Herstellung für 
ein Pferd täglich etwa 2'/, kg erfordern 
würde, sollte ein genügendes Streulager 
bieten. Hinsichtlich der Kosten wurde 
die Berechnung aufgestellt, dafs bei 
einem Preise von 0,70 bis 0,90 Mark 
pro Zentner Sagemehl für jedes Pferd 
jährlich etwa 13 bis 16 Mark aufzu- 
wenden sein würden, während für die 
Strohstreu bei einem Bedarf von sieben 
Pfund täglıch pro Pferd und einem 
Preise des Zentners Stroh von 3 Mark 
77 Mark zu zahlen wären. Auch zur 
Erhaltung der Gesundheit der Pferde 
sollte das Sägemehl beitragen, in wel- 
cher Beziehung darauf aufmerksam ge- 
macht wurde, dafs es den Urin in 
sich aufsauge und die dem letzteren 
sonst entsteigenden Ammoniakdünste 
zurtickhalte. Ein daraufhin bei der 
reichseigenen Posthalterei in Berlin an- 
gestellter Versuch hat indessen die 
vorstehenden Angaben nicht bestätigt. 
Zunächst wurde die Erfahrung ge- 
macht, dafs eine Streu von Io cm 
Stärke nicht ausreichte, den Pferden 
ein genügend weiches Lager zu ge- 
währen, dafs vielmehr statt 2'/, kg 
Sägemehl täglıch pro Pferd 5 bis 6 kg 
zu verwenden sein würden. Im Uebri- 
gen stellte sich aber auch heraus, dafs 
das Sägemehl nach vielen Seiten hin 
den Pferden eher schädlich denn nütz- 
lich sei. Dasselbe nahm allerdings 
den Urin in sich auf, ging dann aber 


schnell ın Fäulnifs über, verbreitete 
üble Gerüche und wurde in der wär- 
meren Jahreszeit eine Brutstätte für 
Ungeziefer. Die Pferde lagerten sich 
nur ungern, wurden von Hautjucken 
geplagt, sprangen nach kurzer Rast 
vom Lager wieder auf und entbehrten 
somit der den Postpferden vorzugsweise 
néthigen Ruhe. Auch gab das Säge- 
mehl, nachdem es feucht und kalt ge- 
worden, vielfach Anlafs zu Erkältungen 
der Pferde. Unter solchen Umständen 
mufste von weiterer Verwendung des 
Sägemehls Abstand genommen werden. 
Dieselben Erfahrungen scheinen auch 
in anderen Ställen gemacht zu sein. 
Seit längerer Zeit wenigstens sind Be- 
richte über gute Erfolge mit der Säge- 
mehlstreu unseres Wissens nicht mehr 
zu Tage getreten. 

Dagegen ıst neuerdings die Auf- 
merksamkeit der betheiligten Kreise 
auf die Verwendung eines anderen 
Materials, nämlich des Torfs, hinge- 
lenkt worden. 

Dieses Material oder vielmehr die 
aus demselben durch Zerstampfung, 
Zermahlung oder Zerschlagung herge- 
stellte Torfstreu wird seit etwa einem 
Jahr insbesondere in den torfreichen 
Gegenden des nordwestlichen Deutsch- 
lands zur Herstellung von Stallstreu 
verwendet und hat bereits einen solchen 
Beifall gefunden, dafs inzwischen Torf- 
streufabriken in Oldenburg, Zwischen- 
ahn, Augustfehn, Varel, Gifhorn (Firma: 
vormals Ed. Meyer & Co. in Braun- 
schweig) und Hannover (Rud. Alberti 
& Co. daselbst) errichtet worden sind, 
ja sogar schon eine lebhafte Ausfuhr 
von Toorfstreu nach den Niederlanden 
und England stattfindet. In weiteren 
Kreisen ist diese Torfstreuverwendung 
insbesondere durch einen Vortrag be- 
kannt geworden, den der Director des 
Schleswig-Holsteinschen landwirthschaft- 
hchen General-Vereins Bokelmann aus 
Kiel in der Sitzung des Königlich 
Preufsischen Landes-Oekonomie- Kolle- 
giums vom g. Februar dieses Jahres in 
Gegenwart des als aufmerksamer Land- 
wirth bekannten Gutsherrn von Born- 
städt, nämlich Sr. Kaiserlichen und 
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Königlichen Hoheit des Kronprinzen 
des deutschen Reichs, gehalten hat. 
Dieser Vortrag, der nunmehr gedruckt 
vorliegt, bestand in einem Bericht über 
den vom Präsidenten des landwirth- 
schaftlichen Vereins für Rheinpreufsen 
gestellten Antrag, nach welchem der 
Herr Minister für Landwirthschaft, 
Domänen und Forsten ersucht werden 
sollte, »in Berücksichtigung des fast in 
allen Theilen des Staates herrschenden 
Futter- und Streumangels seinen Ein- 
flufs an geeigneter Stelle dahin geltend 
zu machen, dafs auf den preufsischen 
Staatsbahnen der Tarıf für Torfstreu 
so normirt werden möge, dafs die 
Versendung dieses landwirthschattlich 
und volkswirthschaftlich gleich wichti- 
gen Materials in weiterem Umfange 
als jetzt erfolgen könneg. Herr Bokel- 
mann befürwortete diesen Antrag unter 
lebhafter Hervorkehrung der Vorzüge 
der Torfstreu und erwirkte damit, dafs 
das Königliche Landes - Oekonomie- 
Kollegium sich obigen Antrag zu eigen 
machte. Der anwesende Minister für 
Landwirthschaft etc., Herr Dr. Lucius, 
nahm dann Veranlassung, dem Kolle- 
gium seine lebhafte Unterstützung des 
Antrages bei dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten in Aussicht zu 
stellen. Wir können somit wohl an- 
nehmen, dafs über kurz oder lang eine 
wesentliche Ermäfsigung der für Torf- 
streu geltenden Eisenbahnfrachttarife 
und in Folge dessen eine weitere Ver- 
breitung der Torfstreuverwendung er- 
folgen wird. 

Ueber die Natur des zu verwenden- 
den Torfes, über die Art seiner Ver- 
wendung und über die damit erzielten 
Erfolge können wir nach den Angaben 
Bokelmanns und nach anderen uns 
gütigst mitgetheilten, beachtenswerthen 
Berichten Folgendes anführen. 

Nicht jede Torfsorte eignet sich zur 
Herstellung der Stallstreu, am aller- 
wenigsten der zum Heizen vorzugs- 
weise verwendete, feste und schwere, 
aus bräunlichen oder schwärzlichen, 
erdigen Massen bestehende Brenntorf, 
in welchem die Pflanzensubstanz meist 
schon in Humus umgewandelt ist. 


Vorerst möchte vielmehr nur der so- 
genannte Moostorf zur Streu zu ver- 
wenden sein. Dieser Moostorf besteht 
aus einem verfilzten Gewebe noch 
wenig zersetzter Sumpfmoose, hat eine 
hellbraune Farbe und zeichnet sich 
durch schwammige Porosität, Trocken- 
heit und grofse Leichtigkeit aus. Der- 
selbe kann in ziegelförmigen Stücken 
oder auch schon zerkleinert von den 
obigen Fabriken bezogen werden. Bei 
der Zerkleinerung der Torfstücke ist 
darauf zu achten, dafs diese Bearbei- 
tung nicht etwa auf dem unbedeckten 
Erdreich vor sich gehe, was eine 
Untermischung von Erdtheilen zur Folge 
haben würde. Auch darf die Zer- 
kleinerung der Torfstücke nicht so weit 
gehen, dafs die letzteren sich in Staub 
verwandeln; es mufs vielmehr darauf 
hingewirkt werden, dafs in der Haupt- 
sache. kleinere und thunlichst lockere 
Stückchen erzeugt werden. 

Aus diesen flockigen Torfstückchen 
wird nun innerhalb des Pferdestandes 
eine Schicht von 12 bis 16 cm Stärke 
aufgeschüttet und damit ein Streube- 
stand gebildet, welcher im Sommer 
durchschnittlich 16 Tage, im Winter 
aber bei trockner Witterung 12, bei 
feuchter Witterung nur 8 Tage vor- 
hält und während dieser Zeit nur da, 
wo der Urin eingezogen ist, erneuert 
werden darf. Eine Mischung dieser 
Torfstreu mit etwas Stroh soll die Ge- 
brauchsdauer der Streu noch um einiges 
verlängern. Nach Ablauf der ange- 
gebenen Gebrauchszeit wird eine voll- 
ständige Erneuerung des Streubestandes 
nothwendig. Zur Herstellung der Streu 
sind etwa 8 kg Torfstreu pro Pferd, 
zur Ergänzung derselben etwa ı') 
bis 2 kg täglich erforderlich. Es er- 
giebt sich danach ein Bedarf an Torf- 
streu von ungefähr 1 bis ı'/, Zentner 
monatlich oder von ı2 bis ı5 Zentnern 
jährlich für jedes Pferd. | 

Der Zentner Torfstreu wird dem 
Konsumenten nach Mafsgabe der Ent- 
fernung vom Fabrikationsorte ungleich 
hoch zu stehen kommen. Der aus 
dem Oldenburgischen bezogene Torf 
möchte ın Hamburg beim Transport 
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über See mit etwa 1,62 Mark pro 
Zentner, in Holstein bei Eisenbahn- 
beförderung mit etwa 2 Mark und in 
Berlin mit etwa 2,50 Mark zu bezahlen 
sein, so dafs die Jahresausgabe an den 
bezeichneten Orten bei einem Ver- 
brauch von ı5 Zentnern jährlich pro 
Pferd auf 24,30 bz. 30 und 37,50 Mark 
anzunehmen sein würde. Für eine 
Strohstreu, welche etwa 7 Pfund Stroh 
pro Pferd und Tag erfordert, würde 
dagegen bei Annahme eines Preises 
von 3 Mark pro Zentner eine Ausgabe 
von jährlich 76,6; Mark pro Pferd, also 
von etwa 52 bz. 46 und 39 Mark 
mehr als für Torfstreu erwachsen. 
Allerdings hat der Torfstreukonsument 
dieser Ersparnifs eine Mindereinnahme 
für den Dünger gegenüberzustellen, 
denn der mit Torfstreu vermischte 
Pferdedünger steht, weil solcher nur 
für Lehm- und Marschboden geeignet 
ist, dagegen in leichtem Boden kalt 
bleiben und sich erst nach längerer 
Zeit zersetzen soll, erheblich niedriger 
im Werth, als der mit Stroh vermengte 
Dünger. Rechnet man aber auch die 
Einnahme für Torfstreudünger auf nur 
0,03 Mark pro Pferd und Tag und da- 
gegen die Einnahme für Strohdünger 
auf o,ro Mark, was eine Minderein- 
nahme für Torfstreudünger von jähr- 
lich 25,55 Mark pro Pferd ergeben 
würde, so würde der Torfstreukonsu- 
ment nach Abzug dieses Betrages doch 
noch eine Ersparnifs von 26 bz. 20 
und 13 Mark jährlich pro Pferd er- 
zielen. Auch möchte dabei zu berück- 
sichtigen sein, dafs die Aufbewahrung 
von Torfstreu nicht so grofse Räum- 
lichkeiten als die Aufbewahrung des 
entsprechenden Quantums Stroh erfor- 
dert, so dafs auch noch eine Erspar- 
nifs an Bodenmiethe in Anschlag zu 
bringen sein würde. 

Mehr noch als diese Ersparnifs würde 
es ıns Gewicht fallen, wenn die An- 
gaben über die grofse Zuträglichkeit 
der Torfstreu für das Wohlbefinden 
der Pferde sich bestätigen möchten. 
Erwiesen ist es, dafs die Torfstreu 
etwa dreimal so viel Feuchtigkeit in 


sich aufnehmen kann, als das Stroh. 
Es wird deshalb auch zutreffen, dafs 
die Torfstreu bei weitem länger die- 
jenige Trockenheit und Weichheit be- 
wahrt, welche die Bedingungen eines 
guten Lagers sind. Nicht minder wird 
es richtig sein, dafs die Pferde bei der 
Torfstreu, weil solche nicht so leicht 
fortgescharrt werden kann als das 
Stroh, vielmehr fester und gleich- 
mäfsiger lagert, weniger mit dem harten 
Boden des Stallstandes in Berührung 
kommen und deshalb mehr vor Huf- 
krankheiten und Hautabschürfungen 
geschützt sein werden. Nach weiteren 
Angaben Betheiligter soll die Torfstreu 
aber auch die Eigenschaft besitzen, 
den Urin ziemlich geruchlos zu machen 
und somit darauf hinwirken, dafs die 
Luft in den Pferdeställen von den 
widerlichen und schädlichen Ammoniak- 
gasen viel weniger infizirt wird, als 
dies bei Verwendung der Strohstreu 
zu ermöglichen ist. Sollten sich diese 
Angaben bewahrheiten — und die- 
selben lauten hier viel zuversichtlicher 
und vertrauenerweckender als bei den 
Berichten über das Sägemehl —, so 
würde ohne Frage mit der Beseitigung 
der bisher fast unvermeidlichen Luft- 
verpestung in den Pferdeställen ein 
wesentlicher Schritt vorwärts zur Ver- 
hütung der zeitweilig unter den Pferden 
so entsetzlich wüthenden Rotzkrankheit 
gethan sein. 

Nach alledem ıst die Frage der 
Verwendung von Torfstreu eine für dıe 
Pferdebesitzer im Allgemeinen und für 
die Postfuhrunternehmer im Besonderen 
so wichtige, dafs es geboten erscheint, 
ihrer weiteren Entwickelung alle Auf- 
merksamkeit zuzuwenden und wo mög- 
lich zu ihrer Lösung selbstthätig bei- 
zutragen. Von Seiten des Herrn 
Staatssecretairs des Reichspostamts ist 
bereits vor einiger Zeit in dieser Rich- 
tung vorgegangen worden, indem der- 
selbe bei den reichseigenen Post- 
haltereien in Berlin und Cöln eine 
versuchsweise Verwendung der Torf- 
streu angeordnet hat. 
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I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Berliner Fufsbotenpost 
So Jahren. Einer Mittheilung des 
Herrn Redakteurs E. Dominik in Berlin 
verdanken wir die nachstehenden Em- 
zelheiten über die in Stephan's »Ge- 
schichte der Preufsischen Post« (S. 807, 
Anmerkung) erwähnte, als Privatunter- 
nehmung der »Kaufmannsgilde von der 
Materialhandlung« schon im vorigen 
Jahrhundert ins Leben gerufene Stadt- 
brief-Einsammlung und Bestellung in 
Berlin. Nach dieser Mittheilung wurde 
das bezeichnete Unternehmen zur Be- 
sorgung der Stadtbriefe in Berlin am 
8. September 1800 von den Berliner 
Gildeältesten und Kaufleuten unter dem 
Namen »Berliner Fufsbotenpost« mit 
einem Aufwande von 3500 Thalern 
gegründet. Das Hauptcomtoir dieser 
Botenpost befand sich in der Kloster- 
strafse No. 41. 13 Boten beförderten 
die Briefe nach allen Gegenden der 
Stadt; im Sommer mufsten sie acht- 
mal, im Winter sechsmal des Tages 
hin- und hergehen. Besondere Boten 
trugen die Briefe aus, andere sammelten 
sie ein. Jeder Bote hatte täglıch vier- 
mal sein Revier zu durchlaufen. Sie 
waren ausgezeichnet durch braune 
Jacken mit pfirsichrothen Aufschlägen, 
braune Hosen und gelbe Westen. Die 
Einsammler kündigten ıhr Nahen durch 
eine stark tönende Glocke an, und 
die Bewohner kamen auf dieses Sıgnal 
aus den Häusern, um die bereit ge- 
haltenen Briefe in einen Kasten zu 
legen, den die Briefboten bei sich 
trugen. Man zahlte als Absender 
6 Pfennig und als Empfänger 3 Pfennig 


Die Seehöhe des afrıkanıschen 
Kontinents beträgt nach der Berech- 
nung des österreichischen Geographen 
Dr. Joseph Chavanne im Mittel 2 169,93 
Fufs, übertrifft mithin sehr bedeutend 
die mittlere Höhe Europas, welche von 
Leipoldt auf 971,4: Fufs geschätzt 
wird. Um eine Vorstellung zu ge- 
winnen, was diese Erhebung des afrı- 
kanischen Kontinents besagen will, diene 


vor | für jeden Brief. Diese Einrichtung be- 


stand bis zum Eintreffen der Fran- 
zosen, den 24. Oktober 1806. Die 
Königliche Stadtpost in Berlin datırt 
bekanntlich vom 1. Dezember 1827. 

Durch die Güte des Herrn Dr. 
Jannasch ın Berlın gelangte das Post- 
museum vor Kurzem in den Besitz 
eines interessanten Erinnerungszeichens 
an jene alte Berliner Fufsbotenpost. 
Es ist dies ein zierliches, buntgerän- 
dertes Briefchen, dessen Umschlag 
(9'/5: 6 cm) auf der Siegelseite den 
deutlichen Abdruck des Stempels 
» Haupt-Comtoir der Berliner Fufs-Boten- 
post« trägt; links daneben befindet 
sich der mit 'Typendruck hergestellte 
Vermerk »geht ab von ı bis 3«. 
Aufser diesen äufseren Zeichen der 
Echtheit giebt der Inhalt des Briefes 
selbst Zeugnifs von jener ältesten Ber- 
liner Stadtpost in den Worten: Mit der 
neuen Fufsbothen-Post einen schönen 
guten Morgen. F. Faudel. Die Auf- 
schrift lautet: A Madame Taubert am 
gensdarmes Markt, zwischen der Jäger 
und französischen Strafse. Die 
Adressatin, Frau Hofräthin Taubert, 
ist vor 8 Jahren als gojährige Greisin 
gestorben. Der Absender, Herr Tobias 
Faudel, hochfürstlich Brandenburgischer 
Anspach - Bayreuther Geheimer Lega- 
tionsrath und Ministerresident am König- 
lich Preufsischen Hofe in Berlin soll 
wegen seiner guten Beziehungen zum 
Minister von Stein und seiner Ver- 
dienste um den Preufsischen Staat von 
Napoleon I. verfolgt und zur Flucht 
gezwungen worden sein. 


folgende Berechnung: Wenn die Ge- 
birgsmasse des Atlas auf die Fläche 
von ganz Afrıka vertheilt werden könnte, 
so würde dies nur eine Seehöhe von 
85,86 Fufs ergeben, die Masse des 
abessynischen Alpengebiets, in gleicher 
Weise vertheilt, sogar nur eine solche 
von 79,72 Fufs. . 
(Proceedings of the Royal Geogr. 
Society.) 


Postwerthzeichen-Ausstellung | Briefträger jedes Neujahr dem Publikum 


in Wien. 
stellung in Wien, von deren bevor- 
stehender Eröffnung wir unseren Le- 
sem in No. 20 des »Archivs« für 1881, 
Seite 637, Mittheilung gemacht haben, 
hat inzwischen ın den Räumen der 
Gartenbaugesellschaft zu Wien stattge- 
funden. Ueber die Gegenstände der 
Ausstellung entnehmen wir der Tages- 
presse die nachstehenden interessanten 
Einzelheiten. Nicht nur alle Arten 
von Postwerthzeichen vom Jahre 1840 
ab, in welchem Rowland Hill die erste, 
damals schwarze Pennymarke in Um- 
lauf setzte, bis auf den heutigen Tag 
waren da zu sehen, sondern man fand 
auch Gelegenheit, ein Bild von der 
Entwickelung des Postwesens zu ge- 
winnen. Da gab es Postkurskarten, 
Sammlungen postalischer Verordnungen, 
zum Theil noch aus dem vorigen Jahr- 
hundert, Abbildungen der verschie- 
denen Postfahrzeuge, kurz eim reich- 
haltıges postalisches Material, welches 
die österreichische Postverwaltung dem 
Comité des Wiener Philatelistenklubs 
zur Verfügung gestellt hatte. Ferner 
war eine Sammlung von sogenannten 
»Postbücheln« einzusehen, welche die 


Postsparkassen in den Ver- 
einigten StaatenvonNordamerika. 
Der » New- York Heralds hat gegen 
Ende vergangenen Jahres einen Artikel 
über die Absıcht der Postverwaltung 
der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerıka, Postsparkassen zu errichten, 
veröffentlicht, welchem wir Nachstehen- 
des auszugsweise entnehmen. 

Die von Mr. La Rue Harrison, dem 
Inspector des AMoney-Order- Departe- 
ments, an welchen der Vertreter des 
New- York-Herald durch den damaligen 
General-Postmeister James verwiesen 
wurde, in der Angelegenheit gegebenen 
Aufschlüsse gehen dahin, dafs ein Ge- 
setzentwurf wegen Einführung von Post- 
sparkassen in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika zwar in der Aus- 
arbeitung begriffen sei, dafs derselbe 
aber noch manche Abänderungen werde 
zu erfahren haben, bevor er an das 


Die Postwerthzeichen - Aus- | darboten. 


Von diesen »Postbücheln« 
stammte das älteste aus dem Jahre 1757. 
Es war voll von wunderbaren Erzeug- 
nissen der Poesie, seltsamen Historien 
und derben Witzen und Wortspielen in 
unverfälschtem Volksdialekt. Von be- 
sonderem Interesse war es, die Her- 
stellung der Briefmarken zu beobachten, 
welche von Bediensteten der Staats- 
druckerei im Ausstellungssaal gezeigt 
wurde. Das Handelsministerium hatte 
telegraphische und pneumatische Appa- 
rate ausgestellt, deren Handhabung 
von Beamten dem Publikum crläutert 
wurde. Auch eine vollständig chrono- 
logisch geordnete Sammlung sämmit- 
licher deutscher und französischer Post- 
werthzeichen aus der Zeit des deutsch- 
französischen Krieges war zur Aus- 
stellung gelangt. Da fehlten weder 
die deutschen Feldpost-Briefumschläge, 
noch die französischen Ballonbriefe und 
die Pariser Privatpostmarken aus den 
Tagen der Kommune. Sogar cine 
Marke mit dem Bildnifs des Grafen 
von Chambord war zu sehen, welche 
die Legitimisten seiner Zeit hatten an- 
fertigen lassen. 


Parlament zur Vorlage gebracht wer- 
den könne. 


Bei Aufstellung des neuen Systems 
würden ıindefs folgende Hauptpunkte 
vorgeschen sein: 


I. Die Postverwaltung ıst ermächtigt, 
Postsparkassen nach eigenem Er- 
messen einzurichten. 


2. Die Einrichtung darf keinen Staats- 
zuschufs nothwendig machen, mufs 
vielmehr sich selbst erhalten. 


3. Der allgemeine Staatskredit bleibt 
für die richtige Rückzahlung der 
ordnungsmäfsig bewirkten Einlagen 
verpfandet. 

4. Die den Einlegern zu zahlende 
Zinsrate beträgt 2 pCt. Die Spar- 
kassengelder werden dagegen den 
Vereinigten Staaten zu einem Zins- 
fufse von 3 pCt. zur Verfügung ge- 
stell. Aus dem sich hiernach er- 
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gebenden Unterschiede von 1 pCt. 
werden die Verwaltungskosten und 
sonstigen Auslagen bestritten; ein 
hierbei etwa verbleibender Ueber- 
schufs kommt dem allgemeinen 
Fonds der Postverwaltung zu Gute. 


5. Es sind die nothwendigen Vor- 
sichtsmafsregeln zu treffen: 


a) für die sichere Aufbewahrung 
der Gelder vom Augenblicke 
der Einzahlung bis zum Ueber- 
gang auf die Centralkasse in 
Washington; 


b) für den Schutz gegen Betrüge- 
reien aller Art; 


c) für die leichte Zurückziehbarkeit 
der Spareinlagen, und 


d) für die Erlangung und Schu- 
lung eines tüchtigen Beamten- 
personals. 


6. Keine Person kann in einem Jahre 
mehr als 500 Dollar einlegen und 
mehr als ı 500 Dollar Sparguthaben 


besitzen. 
7. Einlagen können von 5 Dollar 
an gemacht werden. Bei gerin- 


geren Summen können Postfrei- 
marken gekauft und letztere auf 
eine Sparkarte aufgeklebt werden. 
Sobald die auf der Karte befind- 
‚lichen Freimarken den Werth von 
5 Dollar darstellen, wird dem In- 
haber der Karte gegen Abgabe 
derselben ein Sparkassenbuch, auf 
5 Dollar Einzahlung lautend, ver- 
abfolgt. 


8. Die Kontos sämmtlicher Sparer 
werden bei einer Centralstelle (in 
Washington) geführt. 


9. Besondere Vorschriften hat der 
Gesetzentwurf in Bezug auf den 
Uebertrag des Sparguthabens von 
einer Postanstalt zur anderen, in 
Bezug auf den Uebertrag der For- 
derung auf gesetzliche Erben, so- 
wie über das beim Verlust von 
Sparkassenbüchern anzuwendende 
Verfahren und über den Geschäfts- 


betrieb der Postsparkassen zu ent- 
halten. — 


Der Zweck des beabsichtigten Planes 
ist nach Mr. Harrison, den Staats- 
bürgern ein über den ganzen Bereich 
der Vereinigten Staaten ausgedehntes 
und unbedingt sicheres Sparinstitut zu 
bieten. Eine bedrohliche Konkurrenz 
für die bestehenden Sparanstalten wäre 
bei dem niedrigen Zinsfufse kaum 
zu erwarten; es würde aber erreicht 
werden, dafs jede Person Spareinlagen 
machen könnte. Die jetzt vorhandenen 
Sparanstalten, von denen es ım Jahre 
1876 441 in den östlichen Staaten, 
ı90 in den Mittelstaaten, 25 in den 
Weststaaten und nur 3 in den Süd- 
und 9 in den Pacific-Staaten und Terri- 
torien gab, seien unzureichend. Es 
werde deshalb beabsichtigt, jeder Post- 
anstalt, bei welcher das Gehalt und 
die Einnahmen des Postmeisters sich 
auf soo Dollar jährlich belaufen, die 
Eigenschaft einer Postsparkassenstelle 
beizulegen. Auf diese Weise würde 
es ermöglicht werden, dafs nahezu 
jede County eine Sparkasseneinrichtung 
besitzen würde. 


Was die zu ergreifenden Mafsnahmen 
innerhalb der Postverwaltung betrifft, 
so wird beabsichtigt, den Postmeistern 
für Besorgung der Sparkassengeschäfte 
'/ pCt. der zur Einzahlung kommen- 
den Summen als Vergütung zu ge- 
währen. Es wird erwartet, dafs diese 
Vergütungen und sonstigen Auslagen 
*/, von der der Postverwaltung zu- 
fliefsenden Summe in Anspruch nehmen 
werden. 


Fürs erste werden nach oberfläch- 
licher Schätzung 3000 Postsparkassen- 
stellen einzurichten sein, wobei eine 
Verstärkung des Beamtenpersonals um 
200 Köpfe, einschliefslich der für die 
Centralstelle nothwendigen Kräfte, aus- 
reichend sein soll. Die Postmeister 
in allen kleineren Orten würden keine 
besondere Aushülfe nöthig haben, und 
selbst in New-York würde die Verstär- 
kung des Personals aus Anlafs der Ueber- 
nahme der Postsparkassengeschäfte nur 
54 Mann, und in Boston, Philadelphia 
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und St. Louis nur je 10 Mann zu be- 
tragen haben. 

Man hofft, wenn der jetzt in der 
Vorbereitung begriffene Gesetzentwurf 
demnächst Gesetz werden sollte, inner- 


Die Entwickelung des Tele- 
graphenwesens in China. Die 
Telegraphenlinie zwischen Shanghai und 
Tientsin, über deren Inangriffnahme 
wir bereits früher berichtet haben *), 
ist nunmehr vollendet und dem Be- 
triebe übergeben worden. Es ist dies 
die erste telegraphische Verbindung 
in China, welche dem öffentlichen 
Verkehr dient. Die Fertigstellung 
derselben hat einen Zeitraum von fünf 
Monaten erfordert, was ın Anbetracht 
des Umstandes, dafs die Arbeiter- 
kolonnen während fast des dritten 
Theiles dieser Zeit wegen Mangels an 
Material zur Unthätigkeit gezwungen 
waren, als eine erhebliche Leistung an- 
gesehen werden kann. Die neue Linie 
wurde, wie schon früher erwähnt, von 
beiden Endpunkten aus gleichzeitig in 
Angriff genommen; jede Kolonne be- 
stand aus vier Beamten der Grofsen 
Nordischen Telegraphengesellschaft und 
120 Chinesen, welche zu der ihnen 
ganz neuen Arbeit erst angelernt 
werden mufsten. Das Baumaterial 
wurde auf dem grofsen Kaiserkanal in 
Booten zur Stelle geschafft; ındefs war 
man wegen des niedrigen Wasser- 
standes vielfach genöthigt, die Fort- 
schaffung mittels Karren oder durch 
Lastträger zu bewerkstelligen. Bei- 
spielsweise mufste das für die Durch- 
schreitung des gelben Flusses be- 
stimmte, eine englische Meile lange 
Kabel vier englische Meilen weit von 


Elektrische Beleuchtung des 
Suezkanals. Nach einer englischen 
Blättern entnommenen Mittheilung soll 
die Suezkanal-Gesellschaft beabsichtigen, 
den Kanal in seiner ganzen Ausdehnung 
mit elektrischen Lampen zu beleuchten, 
um dadurch einen ununterbrochenen 


*) S. Seite 601 des vorigen Jahrganges. 


halb des ersten Jahres 2 000 Sparkassen- 
stellen einrichten zu können, innerhalb 
20 Jahren aber die schöne Summe von 
300 Mill. Dollar in den Postsparkassen 
des Landes angelegt zu sehen. 


Soldaten getragen werden. Aufser den 
beiden Endstationen Shanghai und 
Tientsin berührt die Linie die Städte 
Soochow, Chinkiang, Chinkiang-Poo, 
Chiming und Liuching. Bei jeder 
dieser Stationen ist ein Beamter der 
Grofsen Nordischen Telegraphengesell- 
schaft angestellt. Diese Beamten leiten 
den Dienst unter einem nominellen 
chinesischen Stationschef. Das im 
Ganzen etwa 30 Köpfe zählende Be- 
triebspersonal ist zumeist aus den 
Schülern der Ende 1880 in Tientsin 
eingerichteten Telegraphenschule, theil- 
weise aber auch aus jungen Chinesen 


entnommen, welche anderwärts das 
Telegraphiren erlernt haben. Die 
Telegraphenschule zählt gegen- 


wärtig 30 Schüler, von denen die 
meisten sich eine Reihe von Jahren in 
den Vereinigten Staaten von Amerika 
aufgehalten haben; dieselbe wird von 
zwei Beamten der mehrerwähnten 
Telegraphengesellschaft geleitet. 

Für eine weitere, etwa 80 englische 
Meilen lange Telegraphenlinie zwischen 
Chinkiang und Nanking sind bereits 
die nöthigen Vorbereitungen getroffen 
und die zur Ausführung erforderlichen 
Materialien angeliefert. Auch soll die 
Herstellung von noch zwei anderen 
Linien, nämlich von Soochow über 
Hangchow nach Ningpo und von Chin- 
kiang-Poo nach Tsin-Au-foo, der Haupt- 
stadt der Provinz Shantung, in neuerer 
Zeit in Aussicht genommen sein. 


Verkehr auch wahrend der Nachtstunden 
zu ermöglichen. Die Erfahrung dürfte 
erst lehren, ob die erheblichen Kosten 
einer solchen Beleuchtung durch die 
damit vermehrte Leistungsfähigkeit des 
Kanals wieder eingebracht werden. 
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Flaschenpost. ı. Durch Ver- 
mittelung der französischen Botschaft 
in Berlin ist der Seewarte ein Flaschen- 
postzettel zugegangen, welcher von der 
norwegischen Bark »Loreleys auf der 
Reise von Björneborg nach Barcelona 
am 17. August 1881 auf 45° 42' N. Br. 
und 11° 18’ W. Lg. über Bord ge- 
worfen und am 29. November 1881 
durch das Boot »St. Joseph« ın der 
Nähe von Penmarch (Westküste von 
Frankreich) aufgefunden wurde. Unter 
den bekannten Voraussetzungen hat die 
Flasche in 104 Tagen 314 Seemeilen 
zurückgelegt. 

2. Durch Vermittelung des deutschen 
Konsulates in Kapstadt ist der Seewarte 
ein Flaschenpostzettel zugegangen, 
welcher von der deutschen Bark 
»Caroline Behn« auf der Reise von 
Foochow (China) nach London am 
14. Dezember 1881 auf 34° 55’ S. Br. 
und 21° 30’ O. Lg. über Bord ge- 
worfen und am 26. desselben Monats 
in der Nähe von George Town (Süd- 


küste von Afrika) in ungefähr 34° 3' 
S. Br. und 22° 30’ O. Lg. am Strande 
aufgefunden wurde. Unter den be- 
kannten Voraussetzungen hat die Flasche 
in ı2 Tagen 72 Seemeilen zurückge- 
legt. 

3. Durch Herrn Emil Zeller ın New- 
York, Agent für die Samana Railroad 
Company in Samana (St. Domingo W. J.), 
ist der Seewarte ein Flaschenpostzettel 
zugegangen, welcher von der deutschen 
Bark »Hermes« auf der Reise von 
Cardiff nach Hongkong am 30. März 
1881 auf 20° 25’ N. Br. und 22° 50° 
W. Lg. über Bord geworfen und von 
Herrn Zeller am 9. Dezember 1881 in 
der Bai von Samana auf 19° ı2’ N. Br. 
und 69° 37' W. Lg. treibend aufge- 
funden wurde. Unter den bekannten 
Voraussetzungen hat die Flasche in 
254 Tagen 2641 Seemeilen zurtickge- 
legt. 


(Annalen der hydrogr. und marit. 
Meteorol.) 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Die allgemeinen Fernsprecheinrichtungen der Deutschen ` 
Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung. 
Mit 53 in den Text gedruckten Holz- 


winkel, Kaiser]. Postrath. 


Von C. Gra- 


schnitten (138 Druckseiten). Berlin 1882. Verlag von Julius Springer. 
Preis geheftet 2,60 Mark; elegant gebunden 3 Mark. 


Wohl selten ıst ein Fortschritt der 
elektrischen Technik der Ausgangs- 
punkt zu einer so reichhaltigen Lite- 
ratur gewesen, wie sie die Erfindung 
des elektrischen Fernsprechers inner- 
halb der vier Jahre hervorgerufen hat, 
seitdem diese Erfindung durch die 
Arbeiten Graham Bells zu einem prak- 
tisch brauchbaren Mittel des telegra- 
phischen Nachrichtenverkehrs vervoll- 
kommnet worden ist. In der Regsam- 
keit der literarischen Thätigkeit auf 
diesem Gebiet spiegelt sich das leb- 
hafte Interesse wieder, welches der 
Entwickelung des neuen Verkehrsmittels 
in weiten Kreisen der Techniker und 
des verkehrtreibenden Publikums an- 
dauernd entgegengebracht wird. Das 
vorliegende Buch wird, indem es eine 


umfassende und zusammenhängende 
Beschreibung der Technik der allge- 
meinen städtischen Fernsprecheinrich- 
tungen liefert, dem deutschen Leser- 
kreise um so willkommener sein, als 
die Anwendung der neuen Erfindung 
auf den Fernsprechverkehr der Städte 
gerade zur jetzigen Zeit in Deutsch- 
land in einer so grofsartigen Aus- 
breitung und Entwickelung begriffen ıst. 

Der schon durch sein Handbuch 
der Telegraphentechnik in weiteren 
Kreisen der Post- und Telegraphen- 
beamten bekannte Verfasser verfolgt 
mit dieser neuen Arbeit den Zweck, 
durch die Beschreibung der Fernsprech- 
einrichtungen der Deutschen Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung nicht 
nur den Verkehrsbeamten ein Lehr- 


mittel zu bieten, sondern überhaupt 
Allen, die sich für das neue Ver- 
kehrsmittel interessiren, eın Bild der 
bezüglichen Einrichtungen zu geben. 
Zur Erfüllung dieser doppelten Auf- 
gabe haben thm, da er in seiner 
amtlichen Stellung die Arbeiten beı 
Herstellung der Hamburger Fernsprech- 
anlage -— nächst derjenigen in Berlin 
der umfangreichsten in Deutschland — 
geleitet hat, umfassende Erfahrungen 
zur Seite gestanden; auch zeigt der 
Inhalt des Buches, dafs das aus der 
Praxis geschöpfte Material in aus- 
giebiger und entsprechender Weise ver- 
werthet worden ist. 

Als Einleitung sind dem Buche einige 
geschichtliche Mittheilungen voraus- 
geschickt, welche ein besonderes Inter- 
esse durch den Abdruck eines bisher 
noch nicht veröffentlichten Dokumentes, 
bestehend in einem von dem General- 
Postmeister Dr. Stephan Anfangs No- 
vember 1877, kurz nach dem Bekannt- 
werden der neuen Erfindung in Deutsch- 
land, an den Fürsten Reichskanzler 
erstatteten Berichte gewähren, aus dem 
hervorgeht, wie vom General-Postmeister 
schon damals die weittragende Bedeu- 
tung des Fernsprechers als Verkehrs- 
mittel in dem jetzt zur Verwirklichung 
gekommenen Umfange erkannt worden 
ist. In den einleitenden Bemerkungen 
ist auch die im grofsen Publikum fast 
unbeachtet gebliebene Thatsache nach- 
gewiesen, dafs Deutschland durch die 
schon im November 1877 begonnene 
Einrichtung von Fernsprechämtern die 
neue Erfindung zuerst für den öffent- 
lichen Nachrichtendienst in praktischen 
Gebrauch genommen hat, zu einer Zeit, 
als dieselbe auch in Amerika noch 
nicht über den Bereich theoretischer 
Versuche hinausgekommen war. 

Nachdem hierauf in einem ersten 
Kapitel die bei der Anlage von Fern- 
sprecheinrichtungen in Betracht kom- 
menden Gesichtspunkte administrativer 
Natur, namentlich in Bezug auf die 
Vorbedingungen des Zustandekommens 
der Anlage, die Art des Anschlusses 
der Theilnehmer, die Berechnung der 


zu zahlenden Vergütungen und das 
Vertragsverhältnifs mit den Inhabern 
der Sprechstellen behandelt sınd, geht 
das Buch in fünf folgenden Kapiteln 
auf die eigentliche ‘Technik der Fern- 
sprechanlagen über. Im zweiten Ka- 
pitel werden zunächst die Grundsätze 
für den Entwurf des Liniensystems, 
die Auskundung der Linien, die Wahl 
der Stützpunkte, die Beschaffung des 
Baumaterials (l.eitungsdrähte, Isolatoren, 
Gestänge, Stützen u. s. w.), ferner für 
die Aufstellung der eisernen Gestänge, 
das Ziehen der Leitungen, die Anle- 
gung von Blitzableitern, sowie die Vor- 
sichtsmafsregeln gegen das Tönen der 
Leitungen erörtert. Bekanntlich be- 
trifft der letztere Punkt einen Uebel- 
stand, dem man sich bei der Anlage 
der ersten Fernsprechlinien fast ohn- 
mächtig gegenüber sah. Es ist daher 
interessant, aus dem Werke eine Reihe 
praktisch bewährter Mittel kennen zu 
lernen, welche die lästigen Tonwir- 
kungen der schwingenden Leitungen 
auch in den hartnäckigsten Fällen zu 
beseitigen vermögen. Auch der Ab- 
schnitt über die Anlage der Blitz- 
ableiter giebt manche nützliche Winke, 
deren Beherzigung im Publikum dazu 
beitragen dürfte, die vielfach verbrei- 
tete Ansicht von einer Blitzgefährlich- 
keit der Fernsprechanlagen endgültig 
zu beseitigen. Die folgenden Abschnitte 
sind der Einrichtung der Fernsprech- 
stellen (Einführung der Leitungen 
u. s. w., Batterien, Apparatsysteme), 
der Beschreibung der gesammten tech- 
nischen Einrichtung der Vermittelungs- 
ämter, sowie verschiedenen Mitthel- 
lungen über den Betrieb der Fern- 
sprechanlagen und über die Einrich- 
tung von Börsenstellen und öffentlichen 
Fernsprechstellen gewidmet. 

Das Buch wird nicht nur den Zweck 
eines willkommenen Unterrichtsmittels 
für die bei der Einrichtung und Unter- 
haltung der Fernsprechanlagen bethei- 
ligten Beamten erfüllen, sondern ist 
auch trefflich geei gnet, die Kenntnifs 
unserer deutschen Fernsprecheinrich- 
tungen in weitere Kreise zu tragen. 


IV. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und fiir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 10. Berlin, ro März 1882. 


Zur Erinnerung an die Einführung des Penny-Portos. — Die eigentliche Mission des 
Postanweisungs-Beklebezettels. — Betriebswesen (zum Kapitel der Postanweisungs- 
betrügereien. Stempeln der Kartenvordruckblätter auf den Abgangszetteln. Gewohn- 
heitsmafsige Einlieferung vorschriftswidriger Drucksachen. — Verhängung von Ord- 
nungsstrafen gegen das Post- und Telegraphen-Personal in Württemberg. — Ein kost- 
barer Findling. 


No. ıı. Berlin, 17. März 1882. 


Ist der Abschnitt einer Postanweisung eine Urkunde in strafrechtlichem Sinne? — 
Die Glühlicht- (Incandescenz-) Lampe und Versuche mit derselben im Apparatsaal 
des Haupt - Telegraphenamtes in Berlin. — Betriebswesen (Verhinderung der Ein- 
schmuggelung von Postanweisungen. Aenderung einiger Formulare des Telegraphen- 
betriebes. Verrechnung der Geldstrafen). — Die Post auf der Berliner Stadtbahn. 


2) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt. 
Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft 3. 


Reise durch den mittleren gebirgigen Theil der Hauptinsel von Japan. Von E. Knipping. 
— Kapitain Gollieni’s Mission nach dem oberen Niger. 1880—81. — Stanley’s thermo- 
barometrische Beobachtungen auf seinem Zuge durch Afrika. Von Prof. Dr. K. Zöppritz. 
— Geographische Nekrologie des Jahres 1881. — Einige Gesichtspunkte bei der 
Neubearbeitung von Stieler's Schulatlas. Won Herm. Berghaus. — Geographischer 
Monatsbericht. 


3) Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Heft 2. Berlin, März und April 1882. 


Die Eisenbahnfrage in Italien. — Die Eisenbahntariffrage in Frankreich. — Notizen: 
Aus den Verhandlungen des österreichischen Herrenhauses über den Erwerb der 
Kaiserin-Elisabeth-Bahn für den Staat. Erwerb von Privatbahnen für den Staat und 
Anlage von Sekundärbahnen im Königreich Sachsen. Ueber eine Verstaatlichung 
der russischen Bahnen. Die Eisenbahnen in Sizilien. Die italienischen Eisenbahnen 
und die Malaria. Die Fontaine’sche Lokomotive. Statistisches von den deutschen 
Eisenbahnen. — Rechtsprechung und Gesetzgebung. — Bücherschau. 


4) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen Verein. 
Berlin, März 1882. Heft. III. 


Vereins-Angelegenheiten: Vereinssitzung am 28. Februar 1882. I. Sitzungsbericht. 
— II. Mitglieder-Verzeichnifs. — III. Vorträge und Besprechungen: Dr. O. Frölich, 
Ueber elektrische Maschinen und Lampen der Pariser Ausstellung. — Fr. v. Hefner- 
Alteneck, Ueber den neuesten elektrischen Wasserstandszeiger von Siemens & Halske. — 
Fr. v. Hefner-Alteneck, Feuermelder und Wächter-Kontrolapparat für feuergefährliche 
Anlagen von Siemens & Halske in Berlin. — Berichte über die Ausstellung in Paris: 
J. Kareis, Das Schulwesen für Elektrotechnik (Schlufs). — Abhandlungen: O. Frö- 
lich, Ueber die Theorie der dynamoelektrischen Maschine und über die elektrische 
Uebertragung und Vertheilung der Energie (Schlufs). — Versuche über Festigkeit 
und Leitungsfähigkeit des Phosphorbronzedrahtes. — A. Schell, Signalscheiben-Kon- 
takt. — L. Weber, Der Anschlufs von Blitzableitern an städtische Rohrleitungen. — 
Kleine Mittheilungen etc. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 


The telegraphic journal. No. 225. 


Electric lighting by incandescence; J. W. Swan. — Legislation for cable property- 
— Underground conductors. — The Baudot Telegraph. — Experiments with 
M. Faure’s secondary batteries. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 27. Das neueste Postdampfschiff des Nord- 
deutschen Lloyd »Elbee. — 28. Das Eigenthumsrecht an den Postsendungen. — 
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II. Kleine Mittheilungen: Aufsergewöhnlich starker Briefverkehr in den Bahn- 
posten ro der Linie Verviers-Cöln. — Ausdehnung des Telegraphenkabelnetzes 
in Frankreich. — Der Donau - Oder - Kanal. — Die Eisenbahnverbindung 
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anweisungen und Postpacketadressen. — Eine Ballonfahrt im südlichen England. 
— Die Eisenbahnen in Sizilien. 


Ill. Zeitschriften-Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


27. Das neueste Postdampfschiff des Norddeutschen Lloyd 
„Elbe“, 


Von Herrn Postkassirer Lohmann in Hamburg. 


Ueber die Fahrt des ersten Dampf- | mit Dampf den Ozean kreuzte, erreichte 
schiffes, das den Atlantischen Ozean | binnen 25 Tagen wohlbehalten Liver- 
durchkreuzte, der »Savannah«, findet | pool, zu dem gröfsten Erstaunen der 
sich in dem J.ogbuche eines Schiffes, | dortigen Einwohner. « 
welches von Bremen nach Baltimore Demgegenüber las der Verfasser bei 
fuhr, folgende Stelle: »2. Januar 1819. ; seinem Besuch auf der »Elbe«, dem 
Bei klarem Wetter sprachen wir unter | zuletzt erbauten Dampfer des Nord- 
42°59’ das elegante Dampfschiff »Sa- | deutschen Lloyd: 
vannah«, das seit acht Tagen unterwegs | »Norddeutscher Lloyd. 
war. Wir konnten der gröfsten me- Dampfschiff »>Elbe«, 4. Reise von 
chanischen Erfindung, die je auf den | New-York. 

Fluthen des Ozeans erschien, nicht Donnerstag, den zo. Oktober 1881. 
besser unsere Verehrung zollen, als 49° 52’ n. Breite und 9° 17' w. Lange. 
dafs wir ihr ein dreimaliges Hoch aus- Zurückgelegte Distanz 295 Seemei- 
brachten, das von der »Savannah« leb- | len. Distanz bis Needles (Insel Wight) 
haft und freudig erwidert wurde.« An | 306 Seemeilen. 

der Spitze der New-Yorker Schifffahrts- 8 Tage 1'/, Stunde in See, ab für 
liste vom 21. August 1819 erscheint | Zeitdifferenz 5 Stunden. Mithin 7 Tage 
dann folgende Bekanntmachung: »Der | 20'/, Stunden in See. 
Dampfer »Savannah<, der erste, der | Ch. Leist.« 


Archiv f. Post u. Telegr. 8. 1882. 15 


Welch’ erstaunlicher Fortschritt der 
nautischen Technik ergiebt sich aus 
diesen wenigen Zeilen! 

Nach allen Richtungen der Wind- 
rose durchkreuzen die Fahrbahnen der 
Dampfer den Stillen wie den Atlanti- 
schen Ozean, von den grofsen Verkehrs- 
zentren auslaufend, um dann wieder bei 
den Antipoden zusammenzutreffen. 

Es mufs jeden Deutschen mit hoher 
Befriedigung erfüllen, zu wissen, dafs 
in dem grofsen Seeverkehr der Völker, 
was Schönheit und praktische Ein- 
richtung der Schiffe, Tüchtigkeit der 
Bemannung und Pünktlichkeit der Fahr- 
ten betrifft, unsere deutschen trans- 
atlantischen Dampfschitffahrts - Gesell- 
schaften es mit allen fremden Ländern 
aufnehmen. Der Norddeutsche Lloyd 
hat es vermocht, durch den Bau der 
vorgenannten »Elbe« sich ein Schiff zu 
verschaffen, von dem selbst die Eng- 
länder anerkennen müssen, dafs es zu 
den schönsten und schnellsten Passagier- 
schiffen der Handelsmarinen aller Na- 
tionen gehört. 

Verfasser will sich gestatten, dem 
gencigten Leser in Nachstehendem, so 
gut es von emem Laien geschehen 
kann, ein Bild dieses schönen Schiffes 
zu entwerfen. 

Der Dampfer .Elbe«, dessen Schwere 
einschließlich der Maschine, der Kessel 
und mit voller Ausrüstung, jedoch ohne 
Kohlen, das enorme Gewicht von 
5 220 ooo kg repräsentirt, ist bei der 
Firma John Elden & Co. in Fairfield 
bei Glasgow für den Preis von 3 000 ooo 
Mark erbaut. Zur Fertigstellung des- 
selben ist die Zeit von Oktober 1880 
bis Juni 1881 erforderlich gewesen. 
Das Schitf hat bei einem Bruttoraum- 
gehalt von 7500 Tons eine Länge von 
440 Fufs, eine Breite von 45 Fufs und 
eine Tiefe von 36'/, Fufs; es besitzt 
die höchste Klasse des Büreau Veritas, 
der in Paris etablirten Gesellschaft zur 
Klassifikation von Schiffen. Der Rumpf 
besteht aus an- bz. aufeinander gelegten, 
ı2 Fufs langen und 4 Fufs breiten 
Eisenplatten, die in der Mitte '*/,,- 
zöllıg sind und vorn und hinten bis zu 
"is Zoll sich verjüngen. Das Ge- 


sammitgewicht des leeren eisernen 
Rumpfes beträgt 370000 kg. Die 
ebenfalls eisernen Rippen oder Spanten, 
auf welchen die erwähnten Eisenplatten 
befestigt sind, bestehen aus zwei mit 


vernieteten Wınkeleisen 
von 6 X 3X Vie’ und 4'4 X 3". 
X "is Dicke. Die Decks sind gleich- 
falls aus Eisen, aufserdem aber noch 
mit bestem Tickholz überlegt. 


einander 


Die mit den Kesseln ı 000 ooo kg 
schwere Maschine, welche 6115 indicirte 
Pferdekrafte hat, nimmt mit den neben 
derselben hegenden festen sogenannten 
Kohlenbunkern (Kohlenbehälter) einen 
Raum von 50 m Länge und in der 
Breite den ganzen Raum des Schiffes 
ein. Sie ist nach dem System der 
Compound-Maschine mit einem Hoch- 
druckcylinder und zwei Niederdruck- 
cylindern construirt. Der Durchmesser 
der beiden letzteren beträgt 85 Zoll, 
während derjenige des Hochdruck- 
cylinders 60 Zoll mifst. In vier Doppel- 
kesseln von je 15 Fufs Durchmesser 
und 17'/, Fufs Linge, die auf einen 
Druck von 80 Pfund auf den Quadrat- 
zoll gebaut sind, wird durch 24 Feuer 
Dampf erzeugt. Durch zwei miichtige, 
40 Fufs hoch über dem Oberdeck 
stehende Schornsteine, deren Durch- 
messer 8 Fufs 3 Zoll beträgt, entweicht 
der Rauch. Die aus Krupp’schem 
Stahl hergestellte Kurbelwelle ıst nach 
einem neuen System aus verschiedenen 


Stücken zusammengesetzt. Der von 
Sir J. Whitworth & Co. erfundene 


Schraubenschaft ıst mittels des eben- 
falls von diesem erfundenen hydrauh- 
schen Druckprozesses gleichfalls aus 
Stahl hergestellt und besitzt dadurch 
eine um 60 pCt. gröfsere Stärke, aber 
ein um die Hälfte geringeres Gewicht, 
als ein eiserner Schaft von gleichen 
Dimensionen. Die 14 600 kg schwere 


Schraube, welche aus Manganbronze 
gegossen ist, hat einen Durchmesser 
von 21 Fufs 9 Zoll englisch. Die 


Schraube, die 50000 Mark kostet, 
macht in der Minute 64 Umdrehungen; 
es gehören mithin bei einer Durch- 
schnitts- Reisedauer von zehn Tagen 


ungefähr cine Million Umdrehungen zu 
einer Reise von Bremerhaven nach 
New-York. Die Anzahl der Umgänge 
ist an einem Apparat, dem Hubzahler, 
in jedem Augenblick von dem Beginn 
der Reise an zu ermitteln. 

Aufser dem Hauptzweck der Ma- 
schine, das Schiff fortzubewegen, wird 
sie noch dazu benutzt, die Anker auf 
und nieder zu winden, die Pumpen in 
Bewegung zu setzen, mittels fünf Win- 
den die Güter zu laden und zu löschen, 
das Ruder zu bewegen, durch Dampf- 
heizung die Salons, das Zwischendeck, 
die Zimmer und Gänge zu erwärmen, 
sowie das Feuer ın der zweiten Küche 
zu ersetzen. Für den Nothfall sind 
von allen beweglichen Theilen der 
Maschine Reservestücke am Bord. 

Der Kohlenverbrauch beziffert sich 
durchschnittlich pro Tag auf 105 000 kg; 
eingenommen werden für jede Reise 
über den Ozean 1500 Tons 4 1000 kg 
also ı 500 ooo kg Kohlen, die simmt- 
lich aus westfälischen Zechen bezogen 
werden. Demnach beläuft sich der 
Konsum für eine Reise ungefähr auf 
soviel Kohlen, wie drei Eisenbahnzüge 
mit je 50 Doppelwaggons fortschaffen 
können. 

Die »Elbe« führt Viermast-Schooner- 
briggtakelage. Der Vorzug der Schrau- 
benmaschinen, dafs sıe den Schiffen 
gestatten, die vollständige Takclage 
eines Scgelschiftes zu führen und daher 
jeden günstigen Wind auf das Beste zu 
benutzen, giebt sich bei diesem neuen 
Schiffe auf das Vortheilhafteste kund. 
Vier eiserne Pfahlmasten, die gleich- 
zeitig als Ventilatoren dienen, und von 
denen der erste und zweite (Fock- und 
Grofsmast) mit Patentmarsbramraaen 
ausgerüstet sind, während die beiden 
hinteren nur Gaffelsegel führen, ver- 
leihen dem Schiffe schon ein aufser- 
gewöhnliches Aussehen. Die vier 
Masten, von denen der erste und 
zweite 115 Fufs, und die beiden ande- 
ren roo Fufs über dem Oberdeck bz. 
153 Fufs und 138 Fufs über dem Kiel 
sich erheben, sind aus °/szölligem Eisen- 
blech hergestellt; der Durchniesser des 
unteren Theiles beträgt bei dem Fock- 
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und Grofsmast 2 Fufs 6 Zoll und beı 
den beiden anderen je 2 Fufs. Die 
sämmtlichen Masten sind mit Blıtz- 
ableitern verschen. Der erste Mast 
steht vom Steven 82 Fufs, der zweite 
vom ersten 87 Fufs, der dritte vom 
zweiten 103 Fufs und der vierte vom 
dritten 92 Fufs entfernt. 


Wie alle Kauffahrteischiffe, führt die 
»Elbe« bei der Reise nach New-York 
die amerikanische, und auf der Riick- 
reise die bremer Flagge am Vortop. 
Die Spitze des zweiten Mastes (Grofs- 
top) schmückt die Norddeutsche Lloyd- 
flagge; am dritten Mast ist die deutsche 
Reichsflagge aufgehifst, während am 
letzten Mast eine Flagge mit der Be- 
zeichnung »Elbe« weht, und an dem 
Heck des Schiffes die deutsche Flagge 
die Nationalität des Dampfers anzeigt. 

Die »Elbe« besitzt vier grofse, nach 
dem Trodtmann’schen Patent construirte 
Anker (einschliefslich zweier Reserve- 
anker) von je 3000 kg Schwere und 
drei kleine Warpanker oder Wurfanker. 
Die Trodtmann’schen Patentanker zeich- 
nen sich vor anderen durch schnelles und 
sicheres Einfassen in den Grund aus. 


An Ankerketten sind zwei und aufser- 
dem eine Landfestkette am Bord; jede 
Ankerkette ist 150 Faden à 6 Fufs 
lang und 20000 kg schwer. 

Der Rumpf des Schiffes ist schwarz 
gestrichen; die Partieen über Deck sind 
hellgrau, die Masten holzfarbig. 


Etwa 300 Fenster laufen in zwei 
Reihen rings um das Schiff. Die 19 
bis 22 mm dicken Gläser der Fenster 
sind rund in Messing gefafst und wer- 
den an den mit der Schiffswand ver- 
nieteten Messingrahmen durch Schrau- 
ben festgehalten. Die Dichtung ge- 
schieht durch eingelegte Gummipackung. 
Ucber den Fenstern im Zwischendeck 
sind gufseiserne Sicherheitsklappen an- 


gebracht. 
Zum Einladen der Kohlen befinden 
sich an jeder Aufsenlängsseite des 


Schiffes acht Kohlenpforten. 


Denkt man sich das Schiff der Länge 
nach durchschnitten, so erscheint das- 
selbe in fünf Etagen getheilt, welche 
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von oben nach unten wie folgt zu be- 
zeichnen sind: 


1. Oberdeck mit Hurricandeck, 
2. Hauptdeck, 
3. Zwischendeck, 


4. Oberladeraum oder Unterzwischen- 
deck, auch Orlogdeck, 


5. Unterladeraum. 


Nach letzterem folgt der Kiel. 


An der Hand dieser natürlichen Ein- 
theilung des Schiffes will ich mir er- 
lauben, dessen Einrichtung zu schildern. 


Betreten wir das Oberdeck, zu wel- 
chem während des Stilllagers des 
Schiffes im Hafen eine 18stufige Treppe 
führt, so fällt dem Auge zunächst ein 
grofser Aufbau, das sogenannte Hurri- 
can- (Orkan) oder Promenadendeck von 
180 Fufs Länge, auf, zu welchem an 
den beiden vorderen Längsseiten und 
an der hinteren Querwand je eine 
24stufige Treppe hinaufführt. Das Be- 
treten des Promenadendecks, auf dem 
acht Ruhebänke aufgestellt sind, ist, 
wie eine vor jedem Aufgange befind- 
liche Bekanntmachung besagt, nur den 
Passagieren der ersten Kajüte gestattet. 


Aus diesem Aufbau erheben sich 
zwei kleine Deckhäuser. Das eine be- 
deckt den Kesselraum, die Backöfen 
und das Waschhaus für die Feuerleute, 
während das andere (vordere) ver- 
schiedene Räume enthält, welche weiter 
unten noch näher zu beschreiben sein 
werden. Auf das letzterwähnte Deck- 
haus, dessen vorderer, nach dem Vor- 
dersteven gerichteter Theil in einen 
Rundbau ausläuft, führen zwei bequeme 
Treppen von je acht Stufen; mittels 
einer weiteren Treppe von derselben 
Gröfse erreicht man die Kommando- 
brücke mit dem 70 Fufs langen, mit 
Messinggeländern umgebenen Deck. 
Auf diesem fallen sofort Zeiger- Tele- 
graphen ins Auge, welche zu dem 
Maschinenraume und dem am Heck 
befindlichen Steuerhause führen. 


Zur Verständigung 


sind folgende 
Zeichen festgesetzt: ' 


I. mit dem Maschinenraume: 


Full, Half, Slow, Stand by, Stop, 
Ahead. 
Stand by, Slow, Half, Full 


y 


Astern. 


2. mit dem Steuerhause: 
Hart, Backbord, Recht so, 
Recht so, Steuerbord, Hart. 


Bezüglich des Telegraphen ist zu 
erwähnen, dafs von demselben der 
Stand des Ruders unmittelbar auf einer 
am Deck angebrachten Scheibe ange- 
zeigt wird. 

Zwei Sprachrohre stellen eine weitere 
Verbindung mit dem Ruderhause bz. 
mit dem Maschinenraume her. 


Kurs, 


Den beiden Telegraphen gegenüber 
steht ein Azimuthkompafs, welcher seines 
kunstvollen, eleganten Gehäuses wegen 
die besondere Aufmerksamkeit auf sich 
lenkt. 

Der erste Raum im vorderen Deck- 
hause, den wir nach dem Besteigen 
einer der vorderen Treppen betreten, 
ist das Ruderhaus mit dem auffallend 
kleinen Rade des Dampfsteuerapparats. 


Das Ruderhaus ist mit dem Navi- 
gationszimmer durch eine Thür ver- 
bunden. Ein eigenthümliches Gefühl 
der Beruhigung beschleicht uns beim 
Betreten dieses Raumes. Wir sehen 
im Geiste, wenn rings auf weitem 
Ozean Himmel und Wasser das Auge 
mifst, den wachhabenden Offizier über 
die Karten gebeugt, berechnend den 
Lauf des Schiffes und den Ort, wo es 
sich befindet, Sonnenhöhen messend, 
bald mit dem auf der Kommando- 
brücke anwesenden Offizier Mittheilun- 
gen austauschend, bald die am Ruder 
befindlichen Steuerer beaufsichtigend. 
Die sauberen, mit äufserster Sorgfalt 
gearbeiteten Instrumente, wie Sextanten, 
Fernrohre, Nachtgläser, Besteck zum 
Abmessen der Distanzen, Kompafs, 
Neigungsmesser, Chronometer u. s. w. 
rufen uns aus ıhren Schränken, ın 
denen sie übersichtlich geordnet sind, 
zu: »Benutze uns recht; wir werden 
dich in der Stunde der Gefahr nicht 
täuschen !« 


Sämmtliche nautische, astronomische 
und meteorologische Instrumente sind 
von dem Mechaniker W. Ludolph in 
Bremerhaven angefertigt und geliefert; 
es ist dies das erste Mal, dafs ein 
deutscher Postdampfer mit derartigen 
deutschen Instrumenten ausgerüstet 
worden ist. 

Etwa in der Mitte des Daches des 
letzterwähnten Deckhauses liegt das 
gröfste auf dem Schiffe vorhandene, 
17 Fufs breite und 17 Fufs lange Sky- 
light (Oberlicht), durch welches der erste 
Salon erhellt wird. An das Skylight 
grenzt das Damenzimmer, der behag- 
lichste und traulichste Platz auf dem 
Schiffe. Indem der Erbauer jeden 
Theil der Ausstattung möglichst zart 
gehalten, hat er auf die Bewohnerinnen 
dieses Raumes auch noch dadurch 
Rücksicht genommen, dafs er den 
durch das Zimmer gehenden Grofsmast 
durch grofse Spiegel verkleidete. Die 
Decke zeigt Holztäfelung in blauen Fel- 
dern mit Goldgrund. Polstermöbel, 
Thürvorhänge und Teppiche vervoll- 
ständigen die behagliche Einrichtung 
des Zimmers. 

Den letzten Theil 
Deckhauses bildet das Treppenhaus 
für den Niedergang zum Oberdeck. 
An der nach dem Bug des Schiffes 
gerichteten Aufsenwand des Deckhauses 
hängt eine Glocke, mittels welcher an 
Stelle einer Uhr die Zeit angegeben 
wird. 

Steigt man von dem Ruderhause 
wieder in das Hurricandeck zurück, so be- 
rührt man nach der vorderen Aufsenseite 
des letzteren hin zwei Gemüsekammern, 
welche durch je drei Fenster erhellt 
werden, und zu denen man mittels in 
dem Aufbau angebrachter, mit vielen 
Luftlöchern versehener 'Thüren Zutritt 
erhält. An diese Zimmer stöfst der 
Haupteingang zum Zwischendeck, und 
neben diesem befinden sich die mit 
allen denkbaren Handwerksgeräth- 
schaften ausgertistete Zimmermanns- 
werkstätte und eine Lampenkammer. 
Der Schacht des vorher erwähnten 
Skylight trennt diese Räume von dem 
Rauchzimmer der ersten Kajiite. 


des vorderen 


Auch ohne die über der Thür ange- 
brachte Bezeichnung dieses Zimmers als 
»Rauchzimmer« würde dessen Charakter 
sofort beim Eintreten in dasselbe er- 
kannt werden, denn riesige Aschen- 
becher paradiren auf den Tischen. 
Der Raum ladet zum Plaudern ein, so 
wohnlich ist dessen Ausstattung ge- 
halten. Würden die Wände erzählen 
können, welch reichen Stoff könnte 
der Verleger von Reisebüchern hier 
schöpfen; in diesem traulichen Heim 
ist die bezüglich der Seereisen fast 
sprichwörtlich gewordene Langeweile 
gewifs ein unbekannter Gast. 

Von dem Vorplatz des Rauchzimmers 
der ersten Kajüte führt eine grofse, mit 
Kautschukmatten belegte Treppe zu 
dem ersten Salon. An diesen Raum 
stöfst die erste Küche, d. h. die Küche 
für die sämmtlichen Kajiitenpassagiere 
und für die Offiziere. 

Wie alles auf der »Elbe«, so ist 
auch die Küche in ihrer Art durch 
elegante und praktische Ausstattung 
bewunderungswerth. Sauberkeit herrscht 
ın allen Ecken, wozu der mit bunten 
Fliesen belegte Fufsboden nicht am 
wenigsten beiträgt. Gekocht wird auf 
Kohlenfeuer; ein die ganze Tiefe der 
Küche einnehmender Herd mit vier 
Bratöfen und zwölf Löchern bietet 
hierzu genügend Gelegenheit. Dem 
Herde gegenüber befindet sich eine 
mit zahllosen Auszügen versehene An- 
rıchte, deren eine Seite ein zum An- 
richtezimmer führender Elevator ein- 
nimmt. Das Geschirr wird in einem 
besonderen Schranke aufbewahrt. Von 
ersterem ist eine grofse Menge vorhanden. 
Töpfe von allen Gröfsen deuten darauf 
hin, dafs hier in der Kochkunst viel 
geleistet wird. 

An die Küche schliefst sich der 
Kesselraum an, welcher ebenso wie der 
Maschinenraum von oben nach unten 
durch sämmtliche Längsabtheilungen 
des Schiffes geht. Neben dem Kessel- 
raume sind die Backöfen, das Wasch- 
haus für die Feuerleute; dann folgt ein 
Raum, aus dem der dritte Mast hervor- 
ragt. In diesem Raume steht eine 
Schlauchkiste; ferner führt von dort eine 


Treppe zur ersten Kajüte und eine 
zweite zum Zwischendeck. Das hintere 
Ende des mittleren Theils des genannten 
Aufbaues wird von dem mit einem 


Öberlicht versehenen Maschinenraum 
eingenommen. 
Der. vordere Theil, ungefähr ein 


Drittel der bisher besprochenen Mittel- 
abtheilung des Aufbaues, liegt nach 
beiden Seiten hin frei. Etwa von der 
Mitte des Niedergangs zum ersten Salon 
an führt an jeder Seite ein Gang, an 
dessen Aufsenseiten ein grofser Theil 
der Bemannung thre Logis erhalten hat. 
An der Steuerbord- (rechten) Seite be- 
finden sich die Kabinen der vier Off- 
ziere, sowie die Offiziermesse. 


In letzterer füllt ein langer Esstisch, 
an welchem ın der Regel zehn Perso- 
nen tafeln, mit einer Anrichte fast den 
20 Fufs langen Raum aus. An den 
Seiten des Tisches strecken sich mit 
Plüsch überzogene Bänke entlang, über 
welchen Kleiderhaken angebracht sind. 
Die übrige Ausstattung ist einfach, aber 
zweckentsprechend; man sieht es der- 
selben auf den ersten Blick an, dafs 
das Zimmer kein Wohnzimmer ist, 
sondern nur während bestimmter Stun- 
den des Tages benutzt werden soll. 


Dann folgt die Bäckerei, ın der un- 
aufhörlich gearbeitet wird, so dafs täg- 
lich durch drei Bäcker durchschnittlich 
5 bis 6 Barrel (1000 bis 1200 Pfd.) Mehl 
verbacken werden; dieser schhefsen 
sich die Kabinen für die drei Ma- 
schinenassistenten und diejenigen für 
den fünften, sechsten und siebenten 
Maschinisten an; hieran stöfst die Ka- 
bine für den ersten und dann diejenige 
für den zweiten Maschinisten. Abge- 
schlossen wird dieser Theil des Auf- 
baues durch das Waschhaus und durch 
vier Wasserklosets für Männer. Auf 
der den letztgenannten Räumen gegen- 
überliegenden Seite (Backbord) sind 
das Waschhaus und ebenfalls vier Wasser- 
klosets für Frauen vorhanden; an diese 
grenzen die Kabinen für die Heizer 
und für die drei Oberheizer; dann 
kommen die mit einem Schlachtblock, 
einer Eiskiste, einem Waschtroge und 
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den sonstigen nöthigen Schlachterei- 
geräthschaften ausgestattete Fleischer- 
werkstatt und em Lampenzimmer, und 
letzterem reihen sich die Logis für den 
Arzt und den Zahlmeister an. Das 
Zımmer des Arztes ıst mit der daneben 
liegenden Apotheke durch eine Thür 
verbunden; aufserdem führt vom Gange 
aus eine Thür noch in die allerdings 
kleine, aber dennoch mit allen Medi- 
kamenten bedachte Apotheke. 

Die Kabinen der Offiziere, der Ma- 
schinisten, des Arztes und des Zahl- 
meisters sind in der Haupteinrichtung 
gleich. Mir wurde freundlichst ge- 
stattet, diejenige der für den zweiten 
Offizier bestimmten Kabine in allen 
Theilen zu besichtigen. Der ganze 
Raum ist 7'/, Fufs breit und 7'/, Fufs 
lang; jede Stelle desselben ist auf das 
Sorgfältigste ausgenutzt. Rechts vom 
Eingange befindet sich das 6 Fufs 
4 Zoll lange und 3 Fufs breite Bett, 
welches auf emer Art Kommode mit 
verschiedenen, 4 Fufs langen Ausziigen 
ruht. Neben dem Kopfende, in der 
vollen Breite des Bettes, steht ein 
Kleiderschrank, dessen unterer, für sich 
dastehender Theil zum Aufbewahren 
der Fufsbekleidungsgegenstände her- 
gerichtet ist. Der Thür gegenüber 
steht ein rothes Plüsch - Schlafsopha, 
dessen Fufsende unter das Bett reicht. 
Vor dem Sopha bz. der linken Wand 
des Zimmers hat ein mit einer Decke 
belegter Klapptisch Aufstellung be- 
kommen. Weiter der Thür zu ist 
ein Waschtisch mit aufzuklappendem 
Deckel vorhanden, über welchem der 
Spiegel hängt. Aufser verschiedenen 
unentbehrlichen kleinen Gegenständen 
bilden zwei Feldstühle, eine Lampe, 
eine Uhr, mehrere Bilder und zwei über 
dem Bette hängende Börte, von denen 
das eine zur Aufnahme von Flaschen 
und Gläsern, das andere als Bücher- 
bort dient, das übrige Meublement. Ein 
rothgeblümter Teppich, der an den 
am meisten der Abnutzung ausge- 
setzten Stellen mit grünen l.äufern be- 
legt ıst, bedeckt den ganzen Fufsboden. 
Thür, Bett und das Fenster sind mit 
Vorhängen von rothbraunem Damast 


231 


versehen und erhöhen den wohnlichen | 


Eindruck des Zimmers. 
Auf dem vor dem Hurncandeck, 
nach dem Bugspriet hin liegenden 


Theile des Oberdecks nehmen wir zu- | 


erst eine grofse Ladeluke wahr, neben 
welcher zwei Doppelwinden aufgestellt 
sind. Dann folgt, etwas zur Seite 
stehend, eine Handpumpe; hierauf be- 
merken wir eine Glocke und dann ein 
Skylight. Nach diesem erhebt sich eine 
quer über das ganze Schiff führende, 
etwa 10 Fufs hohe Brücke für die 
zweite Wache. Dann erblicken wir 
nochmals eine Doppelwinde und hinter 
derselben wieder eine Ladeluke. Un- 
mittelbar neben der letzteren steigt das 
vordere ‘Tunneldeck empor, das wie 
das hintere Tunneldeck zum Schutze 
gegen die heftigen, schweren Seen des 
Atlantic dient. Nach den Aufsenseiten 
sind beide Tunneldecks mit einer 
messingenen Galerie umgeben. Auf 
diesem erhöhten Vordertheil des Schiftes 
steht an jeder Seite ein runder, mehrere 
Fufs hoher Leucht- oder Feuerthurm, 
in welchem sich die vorgeschriebenen, 
im Allgemeinen sonst nur einfach ein- 
gerichteten Laternen befinden, und zwar 
zeigt der Leuchtthurm auf der rechten 
Seite (Steuerbord) grünes, derjenige auf 


der linken Seite (Backbord) rothes 
Licht. Auf dem vorderen 'Funneldeck 


ist ferner noch der Krahn zum Auf- 
holen der Anker auf das Deck, eın 
Behälter für Streusand und ein Eingang 
in das Schiff für die Mannschaft vor- 
handen. Unter dem eben beschriebenen 
Tunneldeck ist das horizontale Dampf- 
ankerspill, und neben diesem sind die 
beiden Waschhäuser und die Wasser- 
klosets für die Zwischendeckspassagiere 
angebracht. 

Begeben wir uns auf den hinteren, 
an das Hurricandeck stofsenden Theil 
(Hintersteven) des Oberdecks, so finden 
wir zuerst eine Winde und unmittelbar 
daneben eine Ladeluke. Hieran stöfst 
ein kleiner quadratförmiger Aufbau, ın 
welchem das einfache, aber äufserst 
gemüthliche Rauchzimmer der zweiten 
Kajtite und neben diesem der Nieder- 
gang zum zweiten Salon sich befinden. 


Dann folgen zwei Skylights, deren Dach 
zum Aufheben bz. Fortnehmen einge- 
richtet ist und welche dann als Lade- 
luken benutzt werden. Neben jeder 


Luke ıst eine Winde aufgestellt, und 
zwischen denselben erhebt sich der 
letzte Mast. Den letzten Theil des 


hinteren Oberdecks nımmt das schon 
erwähnte, ungefähr so Fufs lange 
Tunneldeck ein, in dessen Mitte wir 
auf ein Skylight stofsen, durch welches 
das unter dem Tunneldeck liegende 
Ruderhaus Licht erhält. 

Der Steuerungsmechanismus besteht 
aus einer Dampf- und einer Reserve- 
Hand-Steuerung. Erstere wird durch 
das Steuerrad, dessen wir schon ım 
Ruderhause vor dem Navigationszimmer 
erwähnten, und welches mit dem Dampf- 
ventil der Steuerungsmaschine durch 
eine einfache Transmission verbunden 
ist, in 'Thätigkeit gesetzt. Durch die 
entgegengesetzte Drehung zweier Ketten- 
trommeln, die mit einem grofsen Ketten- 
rade, welches auf der Ruderspindel be- 
festigt ist, verbunden sind, wickelt sich 
dieselbe Kettenlänge von der einen 
Trommel ab und gleichzeitig auf die 
andere auf, wodurch nicht nur die 
drehende Bewegung des grofsen Ketten- 
rades bz. die Bewegung des Ruders 
bewirkt, sondern auch allen äufseren, 
auf das Ruder einwirkenden Einflüssen 
in hohem Grade begegnet wird. Starke 
Federn an den Steuerketten mindern 
den Stofs. 

An den Seiten im Ruderhause sind 
Fachwerke angebracht, in denen Signal- 
flaggen, Taue, Signallichter (blaue und 
rothe) aufbewahrt werden. Ferner haben 
im Ruderhause die Signallampen mit 
rothem, grünem und weifsem Glase 
Aufnahme gefunden. 

Es würde zu weit führen, die sämmt- 
lichen auf dem Oberdeck befindlichen 
kleinen, zum Schiffsmanover dienenden 
Utensilien, wie Oesen, Klüsen u. s. w., 
einzeln aufzuführen, doch darf zum 
Beweis der Sorgfalt, welche man den 
sanitären Einrichtungen gewidmet hat, 
nicht unerwähnt bleiben, dafs 26 Ven- 
tilatoren aus dem Oberdeck hervor- 
ragen, welche, sobald das Schitf in 


Fahrt kommt, sich in Thätigkeit setzen 
und frische Luft in alle Räume des 
Schiffes führen. Die gröfsten Ventila- 
toren — sechs Stück — erheben sich 
aus dem Deckhause des Kesselraumes; 
die übrigen sind auf die anderen 
Räume des Schiffes vertheilt. 

Wie wir bereits bei der vorstehenden 
Beschreibung des Ober- bz. des Hur- 
rıcandecks angegeben haben, führen 
von ersterem mehrere Treppen zum 
Hauptdeck. Benutzen wir die be- 
quemste, die zum ersten Salon füh- 
rende Treppe, um die Einrichtungen 
des Hauptdecks kennen zu lernen. 

Der Hauptraum desselben ist der 
erste Salon, das Speise- und Gesell- 
schaftszimmer der Passagiere erster 
Klasse. Während auf den übrigen 
Dampfern die Kajüten für die Passa- 
giere erster Klasse an beiden Seiten 
des ersten Salons zu liegen pflegen, 
geht letzterer auf der »Elbe«, wo die 
Kabinen hinter und vor demselben sich 
befinden, von Bord zu Bord und macht 
den Eindruck eines grofsen Saales, er- 
hellt durch eine Reihe von Fenstern 
an beiden Seiten, während das mehr- 
mals schon erwähnte prächtige Skylight 
von oben das Licht voll hineinfallen 
läfst. 

In der Mitte des Salons stehen zwei 
lange Tische, rings um dieselben 
Drehsessel, am Fufsboden befestigt, 
damit sie beim Schwanken des Schiffes 
nicht umfallen können. An den Bord- 
längsseiten sind wiederum zwei Tische 
aufgestellt, an deren inneren Seiten 
ebenfalls Drehsessel Platz gefunden 
haben, während sich an der Schiffs- 
wand Divans entlang ziehen. Diese, 
wie auch alle Sessel, sind mit rothem 
Seidenpltisch tiberzogen und, wie das 
übrige Mobiliar des Salons, aus ge- 
schnitztem Nufsbaum- und Mayleholz 
gearbeitet, dessen dunkler Ton dem 
Ganzen einen wohnlichen und doch 
eleganten Charakter verleiht. Ueber 
den Längstischen sind neben Gläser- 
und Flaschenrecks nach einem neuen 
Patent an Messinggeländern je drei, 
über den Seitentischen je zwei Doppel- 
lampen fest angebracht, welche den 


' Salon tageshell zu erleuchten vermögen. 


Zwischen den beiden Eingangsthüren 
ist ein mit reicher Schnitzerei versehenes 
Büffet, auf dem stets die schönsten 
Blumen prangen, aufgestellt, zu dessen 
beiden Seiten je ein Schrank für das 
Silberzeug sich befindet. Die Hinter- 
wand des Salons zieren zwei Gemälde 
von Arthur Fitger, deren eins den 
Odysseus darstellt, der sich aus den 
Armen der Kalypso nach den Gestaden 
seines Ithaka zurücksehnt, während wir 
auf dem anderen Gemälde Penelope 
sehen, die Vielumworbene, welche 
ihres Gatten in Treue harrt. Unter 
Fitgers Leitung ıst auch die künstle- 
rische Ausschmückung der Decke und 
der Wandtäfelungen entstanden. Selbst- 
verständlich fehlt es im Salon weder an 
einem Pıanıno, noch an einer wohl- 
ausgestatteten Reisebibliothek. 

Nach dem Vordertheile des Haupt- 
decks führen aus dem Salon zwei 
Thüren ın zwei Gänge, an deren beiden 
Seiten zunächst Kojen der ersten Kajüte 
liegen. 

Jede derselben trägt an der Thür 
eine Nummer; aufserdem ist jedes 
Bett noch mit der Nummer versehen. 
Die meisten Kojen (auch Kabinen oder 
Staterooms genannt) enthalten zwei 
über einander liegende Betten; die 
gröfsten Kabinen sind indefs so ein- 
gerichtet, dafs durch Wegnahme eines 
Sophas zwei weitere Schlafstellen her- 
gestellt werden können. Die 6'/, Fufs 
langen und 2'/, Fufs breiten Betten 
mit Springfedern bestehen aus Matratze, 
zwei Kissen und zweı weifsen wollenen 
Decken; Matratze und Kissen sind 
mit weifs und roth karrirtem Drell 
überzogen. Jede Bettstelle ist von 
Mahagoniholz. Am oberen Bette sind 
zwei messingene Oesen zum Ein- 
haken einer Leiter befestigt, welche 
beim Besteigen des oberen Bettes be- 
nutzt wird. Am Boden des unteren 
Bettes sind zwei Schiebladen zur Auf- 
nahme des Nachtgeschirres. Ueber 
jedem Bette hängt ein verstellbares 
Bort für Toilettegegenstände. Aufser 
dem schon erwähnten Plüschsopha 
sind noch zwei elegante Waschapparate 


mit darüber befestigten Wasserbehältern 
vorhanden, auf deren weifsem Grunde 
das Wappen des Norddeutschen Loyd 
prangt. Die Wasserbehälter dienen 
gleichzeitig als Einsätze für eine Wasser- 
flasche und zwei Gläser. Zu jedem 
Waschapparat gehört ferner der unent- 
behrliche Spiegel. Ebenso, wie bei 
den Kabinen für die Offiziere, sind 
auch diese Schlafräume mit rothen 
Damastvorhängen und einem Teppich 
ausgeschmückt. Verschiedene Kleider- 
haken und mehrere kleine Börte 
vollenden die übrige Ausstattung. 


Sämmtliche Kojen sind mit dem 
ersten Anrichtezimmer durch elektri- 
schen Telegraphen verbunden. 


An die Koje ı, 2, 3 und 4 stofsen das 
mit allen möglichen Reinigungsgegen- 
ständen versehene Aufwaschzimmer 
(Sceullery) und zwei Zimmer für die 
Köche; hierauf folgen die Hospitäler 
fiir Männer und diesen gegenüber die- 
jenigen für Frauen. Jedes derselben ist 
zur Aufnahme von vier Personen ein- 
gerichtet. Die Ausstattung der Zimmer 
entspricht derjenigen, welcher wir in 
den allgemeinen Krankenhäusern be- 
gegnen. 

Neben den beiden Hospitälern für 
Männer, noch weiter nach dem Bug 
hin, haben die Unteroffiziere (Stcuerer, 
Boots- und Zimmerleute) ihre Logis 
erhalten, während der übrige, zwischen 
den Hospitälern und der Spitze des 
Schiffes liegende Raum von den 
Wohnungen der Matrosen eingenommen 
wird. Die Hospitäler für Frauen werden 
auf der anderen, dem Hinterdeck zu 
liegenden Seite von dem Zimmer der 
Kohlenzieher begrenzt, an welches das- 
jenige für den Konditor und für den 
Lagermeister stöfst. 


Zwischen den beiden eben beschrie- 
benen Gängen liegen ım Rücken des 
ersten Salons auf der einen Seite das 
Zimmer für die erste Stewardess und 
auf. der anderen Seite der Leinen- 
schrank und ein mit dem Zwischendeck 
ın Verbindung stehender Aufzug, neben 
welchem sich zwei Kojen erster Klasse 
mit je zwei Schlafstellen befinden. 


Diesen Zimmern gegenüber liegen 
das Badezimmer für Damen und das- 
jenige für Herren. 

Wenngleich wir nicht die von den 
Römern an ein Bad gestellten Ansprüche 
erheben dürfen und uns für das Frigi- 
darium und das Caldarıum nur ein 
Zımmer denken müssen, so werden 
nicht gar zu anspruchsvolle Passagiere 
dennoch der Einrichtung der beiden 
Badezimmer ihre volle Zufriedenheit 
nicht versagen können. Beide Räume 
enthalten Marmorwannen und alle noth- 
wendigen Badebequemlichkeiten; es 
kann warm und kalt gebadet werden. 
Eine an dem Thürriegel vorhandene 
Vorkehrung zeigt beim Schliefsen der 
Thür das Wort »Besetzt«, während 
beim Oeffnen derselben das Wort »Bad« 
erscheint. 

Eine ähnliche Vorkehrung ist übrigens 
auch bei den Klosets getroffen. 

Die Bäder können nur von den 
Passagieren der ersten und zweiten 
Kajüte benutzt werden, und zwar täg- 
lich von 7 Uhr Morgens bis 9 Uhr 
Abends. Während der Stunden von 
ı2 bis 2 Uhr sind die Badezimmer 
ausschliefslich für die Damen reservirt. 
Der Preis für em Bad beträgt zwei 
Mark. 

Weiter nach dem Bug des Schiffes 
zu liegt die Dampfküche für die Mann- 
schaft und für die Zwischendecks- 
passagiere, die weniger reich, aber 
ebenso praktisch ausgestattet ist, wie 
diejenige der ersten und zweiten Kajüte. 
Durch dieselbe geht der Fockmast. In 
der einen Ecke der Dampfküche be- 
findet sich ein Elevator, mittels dessen 
die Speisen ın das Zwischendeck be- 
fördert werden. 

An der entgegengesetzten Seite des 
eben durchwanderten Theiles des Haupt- 
deckes, die von letzterem nur zu er- 
reichen ist, wenn man den ersten Salon 
durchschreitet, ‘zieht sich, analog der 
vorderen Abtheilung des Schiffes, an 
jeder Seite desselben ein Gang entlang, 
an welchem, nach den Aufsenseiten 
hin, namentlich Staterooms sich befinden. 
Letztere beginnen an der Steuerbord- 
seite mit zwei Zimmern von je vier 


Logis für Passagiere der ersten Kajüte; 
dann folgt die Wohnung des Kapitains. 
Dieselbe besteht aus einem Wohn- 
und einem Schlafzimmer nebst Wasser- 
kloset. Den Zimmern ıst es an die 
Stirn ‚geschrieben, dafs hier der Herr 
des Hauses residirt. Die Einrichtung 
derselben zeichnet sıch nicht durch 
übermäfsige Eleganz, sondern durch 
Wohnlichkeit, Gemüthlichkeit und Soli- 


dıtät aus. In dem Wohnzimmer, 
welches durch zweı Fenster Licht 
erhält, bemerken wir u. A. zwei Ko- 
moden, einen Schrank, einen mit 


einem Barometer verzierten Spiegel. An 
zwei Wänden ziehen sich mit geschmack- 
vollen Rtickenkissen geschmiickte Sophas 
mit Plüschüberzügen hin, vor welchen 
ein mit einer Decke überzogener Tisch 
steht. Verschiedene Stühle, eın Bücher- 
schrank, eine Lampe und sonstige zum 
Wohlbefinden unentbehrliche Sachen 
vollenden die Ausstattung. 


Von dem Wohnzimmer führt eine 
Thür ın das Schlafzimmer, welches be- 
züglich der Einrichtung derjenigen einer 
Koje erster Kajüte in den meisten 
Theilen ähnelt. Eine Ausnahme macht 
das zum Vergröfsern eingerichtete Bett 
auch noch ınsoweıt, als unter dem- 
selben statt einer weiteren Schlafstelle 
verschiedene Auszüge angebracht sind; 
an Stelle eines Sophas ist hier ein 
Lehnsessel aufgestellt. 

Ein durch Wohn- und Schlafzimmer 
gelegter Teppich und vor der Thür 
und dem Bette angebrachte Damast- 


vorhänge erhöhen den Comfort der 
Einrichtung. Beide Räume stehen mit 


dem ersten Anrichtezimmer in tele- 


graphischer Verbindung. 


Die Wohnung des Kapitains wird auf 
der anderen Seite von einem Wasser- 
kloset begrenzt. Hiernach folgen zehn 
Staterooms für Passagiere der ersten 
und zweiten Kajüte. Daneben hat der 
Barbier seine Wohnung, die vor dem 
Fingange, nach amerikanischer Manier, 
mit dem Signum seiner »Kunst+, einem 
grofsen bunten Stock mit goldenem 
Knopf, versehen ist. Die Fortsetzung 
bilden elf Zimmer für Passagiere der 
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zweiten Kajüte, die im Allgemeinen 
ebenso, nur etwas einfacher ausgestattet 
sind als diejenigen der ersten Klasse. 
Den hinteren, unter dem Ruderhause 
legenden Raum des Schiftes nehmen 
die Logis für die Stewards ein, vor 
welchen, mittschiffs, das Zimmer für 
die zweite Stewardess und dasjenige 
für den zweiten Steward sich befinden. 

Die ganze, von dem zweiten Gange 
begrenzte Backbord-Aufsenseite des 
Hauptdecks wird von 25 Zimmern der 
Passagiere der ersten und zweiten Kajiite 
eingenommen; neben diesen Zimmern 
hat der erste Steward sein Logis be- 
kommen. 


Die an der Backbordseite ange- 
brachten Staterooms (Kajüten) sınd 
etwas gröfser als diejenigen an der Steuer- 
bordseite und unterscheiden sich aufser- 
dem von letzteren dadurch, dafs jede 
einzelne Koje durch Wegnahme des 
Sophas in eine doppelte verwandelt 
werden kann. 


Der ın der Mitte von den beiden 
ebenerwähnten Gängen liegende Raum 
wird, mit dem Vorplatze zum ersten 
Salon beginnend, von dem ersten An- 
richtezimmer, dem Kessel- und dem 
Maschinenraume, dem zweiten An- 
richtezimmer, einer Luke, dem Vor- 
platz zum zweiten Salon und letzterem 
selbst ausgefüllt. 


In dem ersten Anrichtezimmer werden 
die Speisen und die Getränke für die 
Passagiere der ersten Kajüte ausgegeben; 
sie ist so grofs wie die erste Küche, 
unter der sie auch gelegen ıst. An 
den beiden Längsseiten steht je eine 
Anrichte; in der einen werden Messer, 
Gabeln etc. der feinsten Art aufbewahrt, 
während die andere als Eisbehälter 
dient. Letzterer enthält drei Etagen, 
die obere für Efswaaren, die untere 
für Getränke; zwischen diesen beiden 
Etagen befindet sich das Eis. An der 
Decke hängt ein reichhaltiges Sortiment 
glänzenden Geschirrs aller Sorten (Vlat- 
menagen, Kattce- und Theetöpfe, Eier- 
becher u. s. w.). 

Als ein sehr praktisches Möbel ist 
der sogenannte Steamofen zu erwähnen, 


der den Zweck hat, die Speisen warm 
zu halten und aufserdem die Teller zu 
erwärmen. 

Die Ausstattung des zweiten An- 
richtezimmers ist einfacher, aber ebenso 
praktisch. 

Dasselbe ist von dem zweiten Salon 
im Vergleich zu dem ersten Salon zu 
sagen. Der zweite Salon ist nur mit 
wenigen, aber eleganten und comfor- 
tablen Möbeln versehen. In der Mitte 
stehen zwei lange Tische, an denen 
die Speisenden auf bequemen, mit 
rothem Plüsch überzogenen Bänken mit 
verstellbaren Lehnen Platz nehmen. 
Statt des Pianinos im ersten Salon ist 
hier noch ein drittes Büffet aufgestellt, 
was jedenfalls durch die gröfsere Anzahl 
der Passagiere der zweiten Klasse er- 
forderlich wird. 

Das Zwischendeck, dem wir jetzt 
unsere Aufmerksamkeitzuwenden wollen, 
ist mittels zehn Treppen zu erreichen, 
von welchen mehrere indefs erst nach 
vollendeter Befrachtung des Schiffes 
dadurch Benutzung finden, dafs ın 
einige Ladeluken Treppen eingehängt 
werden. Das Zwischendeck ist fast 
ausschliefslich zur Beherbergung von 
Passagieren, den sogenannten Zwischen- 
deckspassagieren, bestimmt und besteht 
aus drei Abtheilungen, der vorderen 
(C-) Abtheilung für die ledigen Männer, 
der mittleren (B-) für Familien und der 
dritten (A-) Abtheilung für die ledigen 
Frauen. Im Bug des Zwischendecks 
ist das Ketten- und Kabelgatt und 
einige Fufs von diesem entfernt der 
Kartoffelkeller. In der Abtheilung B 
des Zwischendecks liegt die Postkammer, 
ein aus starken Eisenplatten hergestellter 
Raum, der sich von vorn herein als 
zu klein erwies und inzwischen, weil 
die Posten auffallend umfangreich waren, 
um mehr als das Doppelte hat ver- 
grofsert werden müssen. Unter dem 
Ruderhause befindet sich die Segel- 
kammer. 

Wie schon der billige Passagepreis 
(110,00 Mark für die Person) darauf 
hindeutet, können die Logis für die 
Zwischendeckspassagiere nur einfach 
ausgestattet sein. Von Brettern zusam- 


 mengezimmerte Kojen von zwei Etagen, 


in denen ın der Regel vier und vier 
Auswanderer, übrigens in getrennten 
Abtheilungen, zusammenliegen, bilden 
die Schlafstätten. Man kleidet sich an, 
isst und trinkt ın den zwischen den Kojen 
liegenden Gängen, wo als Mobiliar 
die Koffer und Kisten der Auswanderer 
(das Handgepäck) Tische und Stühle 
ersetzen. Als Betteinlage wird eine 
Strohmatratze geliefert. Blecherne Ge- 
fäfse, für deren Reinigung der Eigen- 
thümer selbst zu sorgen hat, dienen 
als Speisegeschirr. Das Essen mufs 
jeder Auswanderer in der vorderen Ab- 
theilung des Zwischendecks selbst in 
Empfang nehmen. Sämmtliche Räume 
werden durch Dampföfen erwärmt, 
eine Einrichtung, durch welche die 
»Elbe«, wie in vielen anderen Theilen, 
vor sämmtlichen übrigen Schiffen sich 
auszeichnet. Das ganze Zwischendeck 
wird täglich dreimal gereinigt und mit 
Sand und Desinfectionspulver bestreut. 
Die beiden jetzt noch zu besprechen- 
den Hauptabtheilungen des Schiffes sind 
der Oberladeraum (Orlogdeck) und der 
Unterladeraum. In den erstbezeich- 
neten Raum, das Orlogdeck, wird zu- 
nächst das Gepäck verstauet; aufser- 
dem befinden sich in demselben noch 
zwei grofse, 25 bis 30 ‘Tons (25 ooo 
bis 30000 kg) Eis fassende Eiskeller, 
welche gleichzeitig zur Konservirung 
der frischen Fleischvorräthe benutzt 
werden, und schhefslich die Proviant- 
kammer. Letztere besteht aus mehreren 
Abtheilungen, welche bei jeder Reise je 
nach ıhren Bestimmungen durchschnitt- 
lich mit den nachstehend aufgeführten 
Proviantmassen gefüllt werden: 


Fleisch 20 000 Pfund, 
Schinken 55 Stiick, 
Butter . 2 400 Pfund, 
Brod 3500 - 
Mehl 19000 ž - 
Reis. i os 500 - 
Obst, getrocknetes 1100 - 
Hülsenfrüchte. . 2700 - 
Sauerkohl. . . 2300 - 
Kartoffeln. . . 26000 - 
Kaffee, geröstet Soo - 
Thee 100  - 
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Zucker ı 300 Pfund, 
Essig ie a ho es . 15 Anker, 
Brennol. . . 3 500 Pfund, 
Häringe....... 6 Tonnen, 
Geflügel und Wild 350 Stück, 
Konserven ı 500 Büchsen, 
Milch, kondensirte 800 - 
Rothwein . 2 ooo Flaschen, 
Rheinwein 400 - 
Selters 1000 - 
Champagner 500 - 
Spirituosen und 

Liqueure . . 500 - 
Bier. . roe oe 

55 Fässer. 
u. S. W. 


Die Wein-, Bier- etc. Flaschen lagern 
auf Börten, deren Boden eine schiefe 
Ebene bildet; jede einzelne Flasche 
liegt in einem besonderen Kästchen, 
so dafs bei den stärksten Schwankungen 
des Schiffes die Flaschen nicht ihre 
Lage verändern können. 


Das Trinkwasser wird in zehn grofsen 
Wassertanks, welche ganz unten im 
Schiffe hegen, aufbewahrt. 


Im untersten Raume des Schiffes, 
parallel mit dem Kiel, liegt die Welle, 
welche die Schraube dreht. Dieselbe 
ist ın ein Lager gebettet, das mit dem 
eisernen Spanten des Schiffes, wie das 
Rückgrat im Körper mit den Rippen, 
eng verwachsen ist. In dem Schrauben- 
lager befinden sich eine Anzahl kon- 
zentrischer Erweiterungen, sogenannte 
Druckläger, in welche die Ansätze der 
Schraubenwelle hincinpassen. Diese 
Druckläger haben die kolossale Kraft 
auszuhalten, mit welcher die Schraube 
vorwärts drückt, und durch welche der 
enorme Schiffskörper durch das wider- 
strebende Wasser getrieben wird. Diesen 
immensen Druck neutralisiren die Druck- 
läger vollständig, so dafs seitens der 
Maschine nur die vertikale Umdrehung 
der Welle zu geschehen hat, ohne dafs 
ın der Maschine irgend ein seitlicher 
Druck verspürt wird. 


Schliefslich seien mir noch einige 
allgemeine Bemerkungen in Bezug auf 
Einladen, Löschung, Sicherung, Be- 
satzung des Schiffes gestattet. 


Zum Verladen und Löschen des 
Gepäcks, der Ladung etc. dienen fünf 
auf dem Oberdeck stehende Dampf- 
winden und drei Gangspillen. 


Um zu verhüten, dafs bei einem Zu- 
sammenstofse mit einem anderen Schiffe 
oder bei einem Aufrennen auf ein 
Riff etc. die »Elbe: durch den etwa 
erlittenen Schaden sofort seeuntüchtig 
wird, ist das Schiff zur Einschränkung 
bz. zur Begrenzung der schadhaften 
Stelle durch wasserdichte Querwände 
in acht sogenannte Compartimente ge- 


theilt. Die Querwände reichen bis 
zum Hauptdeck. Zwischen Ober- und 
Hauptdeck sind sieben wasserdichte 


Querwände (Firebulkheads). Alle Oeff- 
nungen durch die wasserdichten Wände 
sind mit hermetisch schliefsenden Thü- 
ren (Schosse) versehen, von welchen die- 
jenigen 1m Maschinenraume, im Kessel- 
raume und in den Kohlenbchältern 
vom Oberdeck aus gehandhabt werden. 
Die Compartimente sind zum Durch- 
lassen des Soodwassers an den wasser- 
dichten Wänden durch Schleusen unter 
sıch verbunden, welche vom Hauptdeck 
oder Oberdeck aus bewegt werden. 
In jedes Compartiment geht eine Röhre 
zum Peilen (Bestimmen) des Wassers. 


Die Compartimente sınd folgende: 


Vorn im Bug (Collisionsschott), 
Proviantraum, 

vorderer Laderaum, 

vorderer Kohlenbehälter, 
Kesselraum, 

Maschinenraum, 

hinterer Laderaum, 

Raum über der Sternbüchse. 


Zur Rettung der Passagiere und der 
Mannschaft bei einem Unglück auf der 
See, wie etwa bei einem Zusammen- 
stofse, bei einer Feuersbrunst u. s. w., 
führt die »Elbe« folgende Gegenstände 
mit sich: 
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1. zehn Rettungsboote — fünf auf 
jeder Seite des Ober- bz. Prome- 
nadendecks — zum Ausschwingen; 


dieselben ruhen auf eisernen Galgen, 
sogenannten Davids, und sind mit 
einer neuen Patentvorrichtung zum 
Ein- und Aushaken der Blöcke ver- 
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schen, durch welche es ermöglicht 
wird, die Boote in kürzester Zeit 
klar zu machen, 

2. einen Korkgürtel für jeden Passagier 
und für jeden Mann der Besatzung. 
Dieselben sind in den Zimmern nach 
Anzahl der Betten und im Zwischen- 
deck an verschiedenen, offenen 
und leicht zugänglichen Stellen ver- 
theilt, 

3. an mehreren Stellen des Ober- und 
Promenadendecks hängen aufserdem 
Schwimmgürtel (life preserver). 


Um beı Nebel und Schneesturm das 
Nahen des Schiffes zu verkünden, 
dienen: 


1. eine Dampfsyrene, 

2. eine gewöhnliche Dampfpfeife von 
460 mm Höhe und 355 mm Durch- 
messer, 

3. eine grofse Schiffsglocke. 


Theils zum Lenspumpen, theils aber 
auch für die Reinigung des Schiffes 
sınd folgende Pumpen am Bord: 

1. zwei Dampfzentrifugalpumpen, 
2. zwei Lenspumpen an der Betriebs- 
maschine, 


3. eine Dampfspeisepumpe, 

4. zwei Dampfpumpen, 

5. ein Pulsometer, 

6. drei doppelte Pumpen an den 
Dampfwinden, 

7. zwei Klosetpumpen an der Betriebs- 


maschine, 

8. zwei Schiffspumpen, durch Dampf- 
winden getrieben, und 

9. sieben Handpumpen. 


Grofse Kisten mit Schläuchen sınd 
über das Schiff vertheilt. 


An geeigneten Stellen sind ausführ- 
liche Verhaltungsmafsregeln bei Feuers- 
gefahr und bei dem Verlassen des 
Schiffes ausgehängt. 


Die Bemannung der »Elbe« besteht 
aus! 
ı. für das Deck: 
ı Kapitain, 4 Offizieren, 4 Boots- 
leuten, 4 Steuerern, ı Segelmacher, 
2 Zimmerleuten und 33 Matrosen 
einschliefslich der Schiffsjungen; 


2. für die Maschine: 

ı ersten Maschinisten, 6 Maschinisten, 

3 Maschinenassistenten, 3 Oberheizern 

und 42 Heizern einschliefslich der 

Kohlenzieher; 

3. flir die Verwaltung: 

1 Zahlmeister; 

4. ftir die Kajiiten: 

1 ersten Steward, 1 zweiten Steward, 

ı ersten Stewardess, 1 zweiten 

Stewardess, 2 Anrichtern, 24 Stewards, 

1 Lampenwärter und 1 Barbier. 

5. fiir die Kiichen: 

I Oberkoch, 4 Köchen, 3 Bäckern, 

1 Konditor, 1 Schlächter und 4 Auf- 

wäschern; 

6. dem Arzt (zugleich Apotheker), 
der zu jeder Zeit für die Passagiere 
und die Mannschaft zu sprechen ist. 

Die ganze Besatzung beläuft sich 
demnach auf 156 Personen. 

Der Dienst wird sehr strenge und 
mit militärischer Pünktlichkeit gehand- 
habt; dafs derselbe in der gröfsten 
Ordnung ausgeführt wird, dafür bürgt 
die Tüchtigkeit des erprobten Führers 
und der ausgezeichneten Offiziere, 
welche meist schon, ehe sie bei dem 
Lloyd Aufnahme fanden, den Rang 
von Kapitain oder Steuermann erster 
Klasse in derHandelsmarinebekleideten. 

Während der Fahrt ist die Deck- 
mannschaft ın zwei Wachen eingetheilt. 

Der Dienst wechselt des Nachmittags 
von zwei zu zwei Stunden (halbe 
Wachen) und während der übrigen 
Zeit alle vier Stunden (ganze Wachen). 
Somit ist der Dienst in nachstehender 
Weise festgestellt: 1 

8 Uhr Abends bis 12 Uhr Nachts 

ganze Wache, 
12 Uhr Nachts bis 4 Uhr Morgens 
ganze Wache, 

4 Uhr Morgens bis 8 Uhr Morgens 

ganze Wache, 

8 Uhr Morgens bis ı2 Uhr Morgens 

ganze Wache, 
12 Uhr Morgens bis 4 Uhr Nachmittags 
ganze Wache, 

4 Uhr Nachmittags bis 6 Uhr Nach- 

mittags halbe Wache. 

6 Uhr Nachmittags bis 8 Uhr Nach- 

mittags halbe Wache. 
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Zu derselben Zeit haben stets zwei | die Entfernung von Bremerhafen nach 


Offiziere, und zwar der erste und vierte 
bz. der zweite und dritte gleichzeitig 
Dienst. 


Für das Maschinenpersonal bestehen 
dieselben Wachen. Demselben wird 
indefs mit Rücksicht darauf, dafs dessen 
Dienst, der bei einer Hitze von 40° R. 
zu verrichten ist, gröfsere Anstrengungen 
erfordert, statt wie bei der Deckmann- 
schaft 4 Stunden, 8 Stunden Ruhe nach 
jeder Wache gewährt. 


Von der bezeichneten Eintheilung 
der Wachen wird abgewichen, sowie 
das Schiff im Hafen liegt. Der Dienst 
ist dann derart geregelt, dafs cinige 


Mann ın bestimmten Räumen des 
Schiffes die ganze Wache thun. 
Die Ablösung der Wachen wird 


durch Glockenschläge angezeigt, in der 
Seemannssprache »Glasenschlagens be- 
nannt. .In derselben Weise wird jede 
halbe Stunde die Zeit angegeben. 


Diese auf den Schiffen aller Nationen 
gebräuchliche Sitte stammt aus der 
frühesten Kindheit der Schifffahrt, aus 
der Zeit, in der man noch die Sand- 
uhr als Zeitmesser benutzte. Nach 
jedesmalgem Ablaufen der Sanduhr, 
nach jeder halben Stunde, wurde dieser 
Zeitabschnitt durch Schlagen an eine 
Glocke verkündet. 


Wie nach der am 21. Juni v. J. 
stattgehabten Probefahrt vorauszusehen 
war, hat die »Elbe« bei den bisher 
zurückgelegten fünf Reisen nach New- 


York und zurück nach Bremerhafen 
sich auf das Vortrefflichste bewährt 
und einen überzeugenden Beweis für 


ihre grofse Leistungsfähigkeit an den 
Tag gelegt. Bezüglich der letzteren 
steht die »Elbe« wunübertrofien da. 


Nach denbisjetzt gemachten Erfahrungen 
beträgt die Durchschnittsgeschwindig- 
keit fast 16 Knoten (4 deutsche Meilen) in 
der Stunde; mithin gebraucht das Schiff, 


New-York auf ungefähr 3600 See- 
meilen angenommen, durchschnittlich 
nur zehn Tage zu einer Reise über 
den Ocean, eine Schnelligkeit, welche 
es ermöglichte, dafs die »Elbe« von 
ihrer ersten Fahrt am 26. Juni bis zum 
19. November d. J. — also in weniger 
als fünf Monaten — einschliefslich der 
Stilllager ın Bremerhaven, Southanıpton 
und New-York die fünf Reisen hin und 
her zurücklegen konnte, ein bis jetzt 
unerreichtes Resultat der modernen 
Schififahrt. 


Wenn der Verfasser zur Schilderung 
eines Lloyddampfers die »Elbe« zum 
Vorwurf genommen hat, so ist es mit 
aus dem Grunde geschehen, weil 
von dem Norddeutschen Lloyd ein 
prachtvolles Modell des Dampfers, ein 
Kunstwerk ın seiner Art, der deutschen 
Reichs-Postverwaltung zur Aufnahme in 
das Postmuseum zum Geschenk gemacht 
worden ist. Eine Besichtigung dieses 


Modells können wir allen unseren 
Lesern, welchen hierzu Gelegenheit 
geboten ıst, nur dringend empfehlen. 


Sie werden auch aus der Betrachtung 
des Modells die Ueberzeugung schöpfen, 
dafs die »Elbee zu den schönsten 
Schiffen gehört, welche die deutsche 
Handelsmarine, ja man kann sagen, 
die Handelsmarine der Welt aufzu- 
weisen hat. Doch sind eigentlich 
sämmtliche Dampfer des Norddeutschen 
Lloyd gleich fest gegen Sturm und 
Wellen, tüchtig bemannt und geführt, 
so dafs man um so zuversichtlicher sich 
ihnen anvertrauen kann, je genauer 
man sie kennen lernt. Gern wird der 
Leser dieser Darstellung mit mir jenem 
Dichterwort zustimmen: 


»Und sie finden den Weg nach des 
Erdballs westlichen Kreisen, 

Finden von Westen nach Ost sicher 
thn wieder zurück«. 
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28. Das Eigenthumsrecht an den Postsendungen.*) 


Die Frage wegen des Eigenthums- 
rechts an einer der Post zur Beförderung 
übergebenen Sendung und die Befugnifs 
zur Zurückforderung derselben durch 
den Absender vor erfolgter Zustellung 
an den Empfänger, ıst, wie bekannt, 
im Bereiche des Weltpostvereins noch 
nicht einheitlich geregelt. Ein Theil der 
Vereinsverwaltungen, und zwar der 
gröfsere, betrachtet den Absender der 
Postsendungen so lange als deren 
Eigenthümer, bis die Zustellung an den 
Empfänger noch nicht stattgefunden hat, 
und räumt damit dem Absender das 
Recht der Rückforderung einer bereits 
unterwegs sich befindenden Sendung 
ein. Der andere Theil der Vereins- 
verwaltungen geht indefs von der An- 
sicht aus, dafs das Eigenthumsrecht an 
der Serdung mit dem Augenblicke der 
Finlieferung zur Post an den Empfänger 
übergeht und dafs daher eine Befugnifs 
des Absenders zur Rückforderung nicht 
bestehe. 

Da die einheitliche Regelung dieser 
Verhältnisse neuerdings wiederum die 
Vereinsverwaltungen beschäftigt, so sei 
hier einer, in der zu Madrid erscheinen- 
den »Rezsta de Correos« veröffent- 
lichten Studie ein Platz vergönnt, in 
welcher ın drastischer Weise geschildert 
wird, wie sich die Sache nach Mafs- 
gabe der gegenwärtig in Spanien gülti- 
gen Vorschriften gestaltet. Der Inhalt 
der »un punto debil (ein schwacher 
Punkt)s betitelten Abhandlung ist der 
Hauptsache nach in deutscher Ueber- 
setzung der folgende: 

‚Nehmen wir an, dafs Jemand, den 
wir Don Juan Rodriguez nennen und 
spanische Nationalität beilegen wollen, 
einen Brief in den Briefkasten legt, 
welcher an irgend einen Einwohner der 
Halbinsel, ihrer umliegenden Inseln 
oder nach den iiberseeischen Besitzungen 
Spaniens bestimmt ist. Nachdem unser 
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Don Juan seinen Brief der Post über- 
geben hat, erfährt er, dafs die Nach- 
richten, welche derselbe enthält, un- 
richtig und gegen seine Interessen oder 
solcher Art sind, dafs thm deren Kennt- 
nifsnahme durch den Adressaten nicht 
erwünscht ist. Er begiebt sich folglich zur 
Post, um seine Sendung zurückzufordern. 
Nach Mafsgabe der einzigen, seit un- 
gefähr einem Jahrhundert bestehenden 
Verordnung über diesen Gegenstand 
wird ihm daselbst jedoch in höflicher 
Form bedeutet, wie er den Brief wohl 
in Gegenwart des Vorstehers ver- 
schliefsen könne, wenn er dieses ver- 
gessen haben sollte, dafs es jedoch unzu- 
lässig sei, ihm zu gestatten, irgend eine 
Aenderung in dem Briefe vorzunehmen, 
oder denselben gar zurückzuziehen, da 
der Brief von dem Augenblick ab, 
in welchem er in den Kasten gefallen, 
Eigenthum des Adressaten sei. Der 
Absender protestirt gegen eme solche 
Mafsregel, welche ihm schwere Nach- 
theille verursache, ohne für irgend 
Jemand von Vortheil zu sein. Indefs 
der Vorsteher des Postamts beschliefst, 
in Befolgung des Gesetzes und un- 
geachtet der Einsprache des Absenders, 
den Brief mit seinen sämmtlichen un- 
richtigen, unzweckmäfsigen und unzeit- 
gemäfsen Nachrichten nach dem Be- 
stimmungsorte abzusenden. 

Ist das Recht auf Seite desjenigen, 
welcher das von ihm Geschaffene als 
sein Eigenthum in Anspruch nimmt, 
oder Auf Seite des Gesetzes, welches 
ein derartiges Figenthumsrecht nicht 
anerkennt? 

Ich habe vorstehend die thatsäch- 
lichen Verhältnisse geschildert; es er- 
übrigt nur noch, darzuthun, wie eine 
gesetzliche Bestimmung, welche im 
Jahre 1794 angebracht sein mochte, 
es im Jahre 1881 nicht mehr ist, dafs 
vielmehr ein Brief oder irgend sonst ein 


®) Vergl. den Artikel »Das Eigenthumsrecht des Absenders an einer im Gewahrsam 
der Post befindlichen Sendung und die Befugnifs zur Rückforderung derselbene auf S. 122 ff. 
des sArchivs für Post und Telegraphiee vom Jahre 1880. 


der Post anvertrauter Gegenstand dem- 
jenigen, welcher ihn der Post über- 
geben hat, so lange gehört, als die 
Sendung nicht in den Besitz des Em- 
pfängers gelangt ist. Zur Zeit der 
Veröffentlichung der fraglichen Ver- 
ordnung war der Dienstbetrieb wesent- 
lich verschieden von dem heutigen. 
Im Vergleich zu den jetzigen Posten 
waren die früheren lediglich als ein 
Keim anzusehen, welcher, indem er 
sich vermöge der Dampfkraft ent- 
wickelte, das alte Postfelleisen in den 
Eisenbahn-Postwagen verwandelte; aus 
dem früheren Conducteur, für den 
die Korrespondenzen lediglich die Be- 
deutung eines todten Ballens hatten, 
entpuppte sich der intelligente ambu- 
lante Postbeamte, welcher die Korre- 
spondenzen empfängt, sortirt und ver- 
theilt. Schliefslich wurde die Um- 
gestaltung durch die gewaltige Macht 
des Telegraphen vervollständigt, der 
nach Gutdünken den Y.auf der Posten 
aufhalten oder ändern kann, ohne dafs 
ihm die unendliche Ausdehnung der 
Meere oder die Entfernung, welche 
zwischen uns und den Antipoden liegt, 
hindernd im Wege steht. 

Diese wesentlichen Verschiedenheiten, 
abgeschen von anderen nicht minder 
bedeutsamen, lassen die Einsicht und 
den guten Willen der Verfasser der 
gedachten Verordnung unangetastet; 
denn während eines langen Zeitraums 
nach ihrer Veröffentlichung gab es 
überhaupt kein Mittel, einen Brief in 
der Beförderung aufzuhalten oder den- 


selben wieder zu erlangen, sobald er 
nach dem Bestimmungsorte abgesandt 
war. 

Bei der gegenwärtigen, wesentlich 


veränderten Sachlage können viele Fälle 
vorkommen und kommen auch vor, 
in denen der Absender ein begründetes 
und erhebliches Interesse daran hat, 
zu verhindern, dafs gewisse von ihm 
bereits abgesandte Korrespondenzen 
dem Adressaten zugehen. Als solche 
Fälle führen wir die folgenden an. 
Ein Kaufmann bringt, nachdem er 
seinen Geschäftsfreund von der bevor- 
stehenden Absendung eines Betrages ın 


Kenntnifs gesetzt hat, in Erfahrung, 
dafs jener seine Zahlungen eingestellt 
hat, oder er (der Absender) erkennt, 
dafs er die Gelder zu anderen 
dringlicheren Geschäften nöthig hat; ein 
Familienbrief enthält beunruhigende 
Nachrichten über den Gesundheits- 
zustand eines Familiengliedes, welche 
späterhin hätten abgeschwächt werden 
können; jemand hat sich schriftlich zu 
einem (Geschäfte verpflichtet, dessen 
vermutheter Ausgang durch unvorher- 
gesehene Umstände verändert wird; ein 
plötzlicher Todesfall, eine Feuersbrunst 
oder ein Diebstahl machen die Zurück- 
haltung eines Briefes nothwendig u. s. w. 
Ziehen wir nun den Umstand in Be- 
tracht, dafs die Briefe lediglich durch 
den Willen des Absenders der Post 
zur Beförderung übergeben werden, 
so erscheint es in der Natur der Sache 
begründet, dem Absender auch die Be- 
fugnifs einzuräumen, dieselben zurück- 
zufordern bz. ın der Beförderung auf- 
zuhalten. 

Zwischen der Post und dem eigenen 
Boten, den wir mit einem einzelnen 
Briefe absenden, besteht für den vor- 
liegenden Fall lediglich der Unter- 
schied, dafs jene gleichzeitig viele 
Briefe befördert; aber, wie wir den 
Boten ohne allen Zweifel nach unserem 
Willen zurückrufen können, so miifste 
das Gleiche auch bezüglich der der 
Post übergebenen Sendungen geschehen 
dürfen, sofern die Contreordre weder 
den regelmäfsigen Gang der betreffenden 
Post, noch die Ausführung der sonstigen 
Dienstleistungen hindert. 

Dafs ein Brief das Eigenthum dessen 
ist, der ihn geschrieben hat, wird auch 
durch dıe Thatsache bezeugt, dafs dem 
Schreiber alles das gehört, woraus der 
Brief besteht, anfangend mit den Ge- 
danken, welche durch das Geschriebene 
ausgedrückt werden. 

Es kommt aufserdem in Betracht, dafs 
bei der Mehrzahl derjenigen Nationen, 
deren Postdienst in Ucbereinstimmung 
mit den heutigen Bedürfnissen organısirt 
ist, dem Absender eines Briefes das 
Recht der Zurückforderung zuerkannt 
wird. Beispielsweise enthält auch das 


kürzlich erlassene portugiesiche Post- 
gesetz in dieser Beziehung die nachfol- 
genden Bestimmungen: 


»Die postalischen Korresponden- 
zen gehören dem Absender, so 
lange sie nicht zu Händen des 
Empfängers gelangt sind. 

Der Absender postalischer Korre- 
spondenzen hat das Recht, dieselben 
zurückzuziehen und in der Beförde- 
rung oder Bestellung aufzuhalten, 
nachdem er seine Identität nach- 
gewiesen hat.« 


Die Wohlthaten «ner ähnlichen Be- 
stimmung werden fast allen Mitgliedern 
der grofsen Familie zu Theil, welche 
sich der »Weltpostverein« nennt. Wäh- 
rend in Folge dessen die Mehrheit der 
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Korrespondenten innerhalb des Vereins 
Gewalt über die von ihnen abgesandte 
Korrespondenz bis zum Augenblick der 
Bestellung behält, besteht für die unsrige 
nach wie vor die bedaucrliche Ab- 
weichung, dafs sie blindlings nach 
dem Bestimmungsorte gehen mufs, und 
immer noch sollen wir das uns vorent- 
haltene Recht der Zurückforderung der 
Briefe als überflüssig betrachten. 

Wir haben es absichtlich vermieden, 
die Formalitäten zu behandeln, welche 
der Zurückforderung der Korrespon- 
denzen vorausgehen müfsten, da weder 
unser Beruf noch unsere Fähigkeit aus- 
reichend sind, ein bezügliches Reglement 
zu verfassen; wir haben nur auf eine 
schwache Stelle in unserer postalischen 
Gesetzgebung hinweisen wollen.« 


29. Die spanische Telegraphenstatistik für 1879. 


Unter der Bezeichnung »Zstadistia 
Telegräphica de 1879« ist seitens der 
Königlich spanischen General-Direction 
der Posten und Telegraphen eine Zu- 
sammenstellung der Ergebnisse des 
Telegraphenbetriebes in Spanien für das 
Jahr 1879 herausgegeben worden, 
welche aufser dem rein statistischen 
Material auch interessante Angaben 
über die Organisation der Telegraphen- 
verwaltung enthält. Soweit dieselben 
eın allgemeineres Interesse beanspruchen, 
werden sie nachstehend wiedergegeben. 

In der Organisation des Dienstes 
hat sich im Jahre 1879 eine wichtige 
Umwälzung vollzogen, deren wohlthätige 
Folgen sich bald bemerkbar machen 
werden. Dieselbe besteht in der Ver- 
schmelzung des Postdienstes mit dem 
Telepraphendienste, welche in Folge 
eines Königlichen Dekrets vom 14. Ok- 
tober 1879 am ı. November 1879 eintrat. 
Das Dekret ordnete die Aufhebung der 
Unter-Postämter in denjenigen Orten 
an, welche nicht Provinzial-Hauptstädte 
sind, in welchen sich aber eine dem 
öffentlichen Verkehr dienende Tele- 
graphenstation befindet oder demnächst 
sich befinden wird, mit Ausnahme der 


Archiv f. Post u. Telegr. 8. 1882. 


Unter-Postämter in Cartagena, Irun, 
Algeciras, Ferrol, San Fernando, Santiago 
und Vigo, welche, mit Rücksicht auf 
den Umfang des von denselben ver- 
mittelten Postverkehrs, für jetzt ihre 
gegenwärtige Organisation beibehalten 
werden. Der Dienst der früheren 
Unter-Postämter wird fortan durch 
Telegraphenbeamte versehen, und zwar 
in 303 Orten, ohne dafs eine Ver- 
mehrung der vordem vorhandenen 
Beamtenkräfte eintrat. 

Der Artikel 2 der besagten König- 
lichen Verordnung bestimmt, dafs aus 
den Ersparnissen, welche in Folge der 
Verschmelzung der beiden Dienstzweige 
zu erwarten seien, 75 000 Pesetas für 
die Verlängerung der Telegraphenlinie 
von Pons über Seo de Urgel hinaus 
bis zur Grenze und zum Bau anderer 
wichtiger Telegraphenlinien verwendet 
werden sollen. Aufserdem wurden 
weitere Summen für persönliche Aus- 
gaben, sowie für den gesteigerten Ver- 
brauch von Schreibmateralien, Aus- 
stattungsgegenstanden, Beleuchtungs- 
und Heizstoffen, sowie für die Beschaf- 
fung neuer Diensträume ausgesetzt. 

Der Voranschlag der ordentlichen 
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Ausgaben war dem Vorjahre gleich be- 
messen, nämlich auf 3474875 Pesetas 
für persönliche und 1152040 Pesetas 
für sächliche Ausgaben. Da der der 
Telegraphenverwaltung gesetzlich zu- 
gestandene Kredit jedoch im Juli er- 
schöpft war, so bewilligten die Cortes, 
mit Rücksicht auf die Unzulänglichkeit 
jenes Kredits ın Folge der gesteigerten 
Entwickelung des Telegraphendienstes, 
der Regierung einen Nachtragskredit 
von 303994 Pesetas für persönliche 
Ausgaben während des Etatsjahres 1878 
bis 1879. 

Die General- Direction, welcher ihre 
bisherige Organisation belassen ist, hat 
auch im Jahre 1879 die bereits ein- 
geleiteten Arbeiten fortgeführt und neue 
in Angriff genommen. 

Wie seither wird das Telegraphen- 
gebiet von Spanien in sechs Bezirke 
eingetheilt. Die Bezirksbehörden (In- 
spectionen) haben in Madrid, Barcelona, 
Coruna, Sevilla, Valencia und Vitoria 
ihren Sitz. Ebenso bestehen auch die 
17 Centralämter für den inneren und 
internationalen Dienst, sowie die 5ı Ab- 
theilungs-Directionen fort, welchen die 
sämmtlichen, dem Verkehr geöffneten 
Stationen untergeordnet sind. Die Ge- 
sammtzahl dieser Stationen beläuft sich 
im Ganzen auf 359. 

Von denselben haben 88 vollen Dienst, 
47 vollen Tagesdienst und 224 be- 
schränkten Dienst. Unter den Stationen 
befinden sich 18 Zweigstellen, von denen 
nur zwei für den öffentlichen Dienst 
bestimmt sind, sowie neue städtische 
Stationen, deren Betrieb durch die 
betreffenden städtischen Behörden wahr- 
genommen wird. 

Die Zahl der am 31. Dezember 1879 
im Betrieb befindlichen Apparate belief 
sich auf 636 Morse- und 15 Hughes- 
Apparate. 

Das Personal der Telegraphenver- 
waltung war Ende 1879 wie folgt 
zusammengesetzt: ı General-Director, 
2 General-Inspectoren, 5 Bezirks-In- 
spectoren, 20 Directoren 1. Klasse, 
30 Directoren 2. Klasse und 30 Direc- 
toren 3. Klasse; 60 Unter - Directoren 
1. Klasse und 70 Unter- Directoren 


2. Klasse; 150 Stationsvorsteher, 400 
Offiziale 1. Klasse und 360 Offiziale 
2. Klasse: mithin zusammen 1127 Per- 
sonen, von denen 87 als höhere Beam- 
ten, die übrigen als Subalternbeamten 
angesehen werden. Aufserdem waren 
20 Schreiber und 319 Aspiranten vor- 
handen. 

Die Zahl der Gesuche um Zulassung 
zur Prüfung für den Eintritt in die Klasse 
der Offiziale belief sich auf 516. Unter 
den Bewerbern befanden sich 231 aus 
der Klasse der Aspiranten, die übrigen 
waren der Verwaltung fernstehende 
Personen. In allen Brüfungsgegenständen 
genügten nur 28 Kandidaten, darunter 
22 Aspiranten. Zu den Prüfungen für 
den Eintritt in die Klasse der Aspiranten 
waren 486 Bewerber vorhanden, von 
denen 428 zur Prüfung zugelassen 
wurden. Nur 61 Kandidaten bestanden 
die Prüfung und wurden demnächst 
der Telegraphenschule zu ihrer dienst- 
lichen Vorbildung überwiesen. Die an- 
gehenden Beamten müssen nach Mafs- 
gabe der reglementarischen Bestim- 
mungen während eines Zeitraumes von 
drei Jahren den Dienst in der Provinz 
verrichten, ehe sie zur Centralstation 
versetzt werden können. 

Die Gesammtzahl der Versetzungen 
innerhalb der Verwaltung betrug 174, 
darunter 137 aufAntrag der Betheiligten, 
26 aus dienstlichen Rücksichten und 8 
in Folge von Beförderungen in höhere 
Stellen. 

Beurlaubungen wegen Krankheitfanden 
ın 73 Fällen statt. 

Ferner wird bei den Angaben über 
die Personalverhältnisse noch besonders 
hervorgehoben, "dafs die Telegraphen- 
beamten auch bei anderen Gelegen- 
heiten aufserordentliche Dienste geleistet 
haben, besonders während des letzten 
Biirgerkrieges, sowie bei den Ueber- 
schwemmungen, von welchen im Jahre 
1879 verschiedene Provinzen Spaniens 
heimgesucht wurden. 

Was den inneren Dienst betrifft, 
so hat sich mit Ausnahme einiger un- 
bedeutender Vorkehrungen, welche 
durch die Verschmelzung der Post mit 
der Telegraphie bei verschiedenen 


Aemtern nötlig geworden waren, keine 
Aenderung in den bestehenden Anord- 
nungen bezüglich der regelmäfsigen 
und geordneten Ausführung des Tele- 
graphendienstes vollzogen. 

Im Laufe des Jahres 1879 sind nur 
sieben neue Stationen eingerichtet wor- 
den. Als Veranlassung zu diesem un- 
befriedigenden Resultat wird lediglich 
die Unzulänglichkeit der der Tele- 
graphenverwaltung bewilligten Mittel 
hingestellt. Aus einer in der Broschüre 
enthaltenen vergleichenden Uebersicht 
über die Vertheilung und die Zahl 
der Stationen ın den bedeutenderen 
Ländern Europas geht hervor, dafs 
Spanien bei einem Flächenraum von 
507 236 qkm und bei 16 835 506 Ein- 
wohnern nur 359 Telegraphenstationen 
besitzt. Es kam mithin im Jahre 1879 
auf je 1416 qkm und 47026 Ein- 
wohner nur eine ‘Telegraphenstation; 
dagegen kamen in demselben Jahre 
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je eine Station in Deutschland auf 59, 
in Frankreich auf ror, in Grofsbritannien 
auf 55, in Belgien auf 41 und in der 
Schweiz auf 14 qkm und bz. auf 4 699, 
7043, 6335, 7515 und 2 380 Em- 
wohner. 

Die Zahl der im inneren Verkehr 
Spaniens zur Absendung gelangten 
Telegramme betrug 1554259, da- 
runter 219571 Viensttelegramme. Im 
internationalen Verkehr betrug die An- 
zahl der ausgewechselten Telegramme 
370 700, nämlich: abgehend 158 901, 
ankommend 165 640 und durchgehend 
46159. Am lebhaftesten gestaltete sich 
der telegraphische Verkehr in der Pro- 


vinz Madrid. In dieser kam 1 Tele- 
gramm auf je 0,4 Einwohner. Am 
schwächsten war der Verkehr ın den 
Provinzen Soria, Cuenca, Lugo und 


Orense. In letzterer kam erst auf je 
21,18 Einwohner ı Telegramm. 


30. China in Bezug auf die Entwickelung seines Handels 
und Verkehrs mit dem Auslande.*) 


Von Herrn Telegraphen-Secretair Helbig ın Berlin. 


China, der älteste Staat der Erde, | eigenen Lande, 


war nicht immer so abgeschlossen, 
wie wir es uns vorzustellen gewohnt 
sind; es gab Zeiten regsten und 
innigsten Verkehrs nicht allein mit 
den Nachbarländern, sondern auch mit 
den Völkern des Abendlandes. Im 
Mittelalter waren viele tausend Araber 
in China angesiedelt, und im 16. Jahr- 
hundert wurden die Furopäer freund- 
lich aufgenommen. Wem die Veran- 
lassung des Umschwunges der Gesinnung 
beizumessen, ıst nicht ohne Weiteres 
zu unterscheiden. Unsicherheit im 


#) Als Quellen wurden benutzt: 
v. Richthofen. China. 


v. Hellwald. 
Unsere Zeit. 
Ausland 1858. 


Kulturgeschichte. 


die Unverträglichkeit 
der verschiedenen Nationen, welche 
der Handel in dieses land geführt 
hatte, die eifersüchtigen Ranke der ver- 
schiedenen Mönchsorden und Missions- 
gesellschatten und die Sorge vor 
Lockerung der Staatsreligion, das Alles 
mag wohl zur Abschliefsung beige- 
tragen haben. 

Der Handel führte die Chinesen ım 
Alterthum nach Indien, Japan, den 
Philippinen, Java, der Halbinsel Malakka 
und einmal nach Dschidda am Rothen 
Meere. Allerdings hatte der Land- 


Berlin 1877. 
Zeitschrift des statistischen Büreaus. 


Berlin 1878. 


Preufsisches Handelsarchiv, verschiedene Jahrgänge. 
Die preufsische Expedition nach QOst-Asien. 
Oesterreichische Monatsschrift für den Orient. 
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handel mit Schwierigkeiten zu kämpfen, 
welche sich aus der geographischen 
Lage ergeben, da China im Westen und 
Süden von den Kulturvölkern des 
Abendlandes und denen Indiens durch 
weite Wüsten, Steppen und durch 
schwer übersteigbare Gebirge getrennt 
wird. Doch verwendete die Regierung 
schon ım Alterthum viel Sorgfalt auf 
die Herstellung der Verkehrsstrafsen 
und die Ausbreitung des Handels. 
Ebenso war sic für die Sicherheit der 
Verkehrswege bemüht und suchte die- 
selbe erforderlichen Falles mit den 
Waffen in der Hand herbeizuführen. 
Die Herrscher der Mongolen unter- 
hielten zur Zeit ihrer gröfsten Macht 
eigene Strafsenwächter, Karadschia, 
deren Obliegenheit es war, die Kara- 
wanenwege zu beaufsichtigen und für 
die öffentliche Sicherheit zu sorgen. 
Die Karawane zog sicher von den 
Ufern des Asow’schen Meeres bis nach 
Peking. Nebenbei waren Vorkehrungen 
für die Bequemlichkeit und das gute 
Unterkommen der Karavanen getroffen. 
Auch die Herstellung von Wasser- 
strafsen liefs sich die Regierung schon 


früh angelegen sein. China besitzt 
das ausgebreitetste Kanalsystem. Die 


Kanäle sind meist gerade, 50 Fufs breit, 
10 Fufs tief und mit mindestens 20 Fufs 
hohen Brücken versehen, so dafs die 
Getreideschiffe hindurch können. Unter 
allen Kanälen ragt der grofse Kaiser- 
kanal, Yu-ho, öfter Yun-tiang-ho, der 
Waarentransportstrom, oder ‘Tsao-ho, 
Tributstrom genannt, hervor, der von 
Hang-tscheu-fu, 30 Grad nördlicher 
Breite, bis Peking eine Wasserverbin- 
dung und mittels der Flüsse auch 
von hier aus nach Kanton —- mit 
Ausnahme des Tragplatzes über den 
Meiling — eine Verbindung von Sü- 
den nach Norden hergestellt. Rémusat 
schätzt die Länge des Kanals — ohne 
die Flüsse, die er verbindet — auf 
160 französische Seemeilen, nach Ritter 
ist der ganze Kanal mit diesen Flüssen 
von Norden nach Süden 250 Meilen 
lang. Er würde die Ostsee mit dem 
Adriatischen, nach Ritter selbst mit dem 
Schwarzen Meere verbinden können. 


In den frühesten chinesischen Quellen 
werden Abgesandte verschiedener 
Völker erwähnt, denen die wunder- 
lichsten Eigenschaften angedichtet 
sind. Unter der Regierung des 
Kaisers Yau sollen Abgesandte vom 
Süden gekommen sein, welche als Ge- 
schenk eine heilige, tausend Jahre alte 
Schildkröte überbrachten, deren Rücken 
mit Schriftzeichen in der Form von 
Kaulquappen bedeckt gewesen sei. 
Dafs von Zeit zu Zeit aus fremden 
Ländern Abgesandte kamen, geht 
daraus hervor, dafs ein Corps von 
Dolmetschern angestellt war, welche 
nicht nur bei der Audienz zugegen 
waren, sondern auch für die Begleı- 
tung, Unterkunft und den Unterhalt 
der Fremden sorgen mufsten. Im Jahre 
139 v. Chr. ging eine chinesische Ge- 
sandtschaft unter Tshang-kien mit 100 
Begleitern nach dem Westen; nach 
zehnjähriger Gefangenschaft bei den 
Hiungnu entkam sie und setzte die 
Reise fort; am Yaxartes angekommen, 
fand sie die Yue-tshi, mit denen sich 
die Chinesen verbinden wollten, nach 
dem Oxus gezogen. Die Gesandtschaft 
folgte ihnen und traf sie nördlich vom 
Oxus wohnend. Im Jahre 127 v. Chr. 
kehrte Tshang-kien an den Kaiser- 
lichen Hof zurück, ohne die Bundes- 
genossenschaft erlangt zu haben. 

Um Handelsverbindungen anzu- 
knüpfen, versuchte man im Jahre 122 
v. Chr. nach Indien vorzudringen, 
kam aber nur bis Birma. Im 
Jahre 114 v. Chr. zog die erste Han- 
delskarawane von China westlich nach 
dem südwestlich des Oxus liegenden 
Lande der Ansı und wurde daselbst 
glanzvoll aufgenommen. Bei der Rück- 
kehr der Karawane schickte der König 
des Landes Gesandte mit, welche Ge- 
schenke überbrachten. 

Wie chinesische Quellen berichten, 
kamen und gingen Gesandte der Lander 
des Westens ohne Unterbrechung und 
weideten sich an der Macht und Gröfse 
der Han-Dynastie. So soll im Jahre 
94 n. Chr. ein Kaiser der Han-Dynastie 
Gesandte zu den Römern, und umge- 
kehrt M. Aurelius Antoninus solche ım 
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Jahre 166 nach China geschickt haben. 
Später gingen noch zwei Gesandt- 
schaften von den Römern nach China, 
die erste Anfangs des dritten Jahrhun- 
derts, die andere im Jahre 284. Ver- 
suche, diese Gesandtschaften zu er- 
widern, wurden von den Chinesen nicht 
gemacht, da die Zustände im eigenen 
Lande ihre Aufmerksamkeit vollkom- 
men in Anspruch nahmen. 


Mit den Indiern traten die Chincsen 
erst Anfang des fünften Jahrhunderts 
in diplomatischen Verkehr. Im Jahre 
399 begab sich der chinesische 
Reisende Shi-fa-hsién nach Indien, 
lernte dort die Lehre des Buddha 
kennen und kehrte im Jahre 414 von 
Ceylon aus, wahrscheinlich auf einem 
chinesischen Fahrzeuge, über Java nach 
China zurück. Im Jahre 425 wurde 
von Indien aus eine Gesandtschaft mit 
Geschenken für den Kaiser nach China 
gesandt, ebenso im Jahre 466, worauf 
der König von Indien als Anerkennung 
einen Ehrentitel erhielt. 


Während China mit dem Westen 
nur Handelsverbindungen anstrebte, 
traten bei seinem Verkehr mit dem 
südlichen Nachbar, Indien, religiöse 
Interessen in den Vordergrund. Aus 
Indien war der Buddhismus zu den 
Chinesen gekommen und von letzteren 
willfahrig aufgenommen worden. Das 
Band der Religion hielt die beider- 
seitigen Beziehungen noch fest zusam- 
men, als diejenigen zu den westlichen 
Ländern fast ganz gelöst waren. 


Gleichzeitig mit der Entwickelung des 
Verkehrs zu Lande trat diejenige des 
Verkehrs zur See ein. Durch den Bau 
seetüchtiger Schiffe und durch Erweite- 
rung der gründlichen Kenntnifs des See- 
wesens dehnte sich die Schifffahrt weiter 
und weiter aus; es wurden die Küsten 
besucht, von denen eine nur nebelhafte 
Kenntnifs vorhanden war. Da die 
Chinesen niemals Sinn für grofse See- 
reisen und Entdeckungsfahrten darge- 
than haben, so scheint es, als hätten 
sie die Reisen zur See nur so weit 
ausgedehnt, bis sie an den gewinnbrin- 
genden Absatzort ihrer Waaren kamen, 


oder bis sie die einzutauschenden 
Waaren fanden. 

Auf dem Scewege berührten zu- 
nächst Araber und Perser die chine- 


sische Küste und knüpften Handels- 


verbindungen an. Um das Jahr 
Joo n. Chr. wurde in Kanton den 
Fremden ein Markt eröfinet und 


ein Kaiserlicher Commissar zur Em- 
pfangnahme der Zölle eingesetzt. Im 
Jahre 795 verliefsen sämmtliche Frem- 
den die Stadt und wandten sich nach 
Cochinchina, wahrscheinlich aus dem 
Grunde, weil der Zoll zu hoch und 
der Handel nicht gewinnbringend ge- 
nug war. Mit Bewältigung der central- 
asiatischen Völker durch die Mongolen 
im Jahre 1209 trat der Handel ın 
eine neue Phase, er wurde frei, und 
zum ersten Male kommt die Kunde 
von dem östlichen China nach Europa. 
Gesandtschaften vermitteln die ersten 
Annäherungen. Namentlich standen 
während des dreizehnten und vier- 
zehnten Jahrhunderts die Päpste und die 
Könige Frankreichs in ununterbrochener 
Verbindung mit den Herrschern Chinas. 
Papst Innocenz IV. sandte bereits im 
Jahre 1245 den Minoriten Laurentius 
von Portugal, sowie den Franziskaner 
Johannes de Plano Carpin mit mehreren 
Ordensbrüdern als Abgeordnete zu den 
Mongolen. Ludwig der Heilige schickte 
in den Jahren 1248 und 1253 Ge- 
sandte unter Führung zweier Mönche 
ab. Im Jahre 1278 sandte Nikolaus HI. 
die Minoriten Gerard von Prato, An- 
tonius von Parma, Johannes de Sancta 
Agatha, Andreas von Florenz, Matthiius 
von Arezzo an den Mongolenfiirsten 
Abaga. Im Jahre 1289 ging Johannes 
de Monte Corvino im Auftrage Niko- 
laus’ IV. zu den Mongolen und kam 
bis nach Peking, der Hauptstadt des 
Chans. An diesem Orte traf der Ge- 
sandte den deutschen Mönch Arnold 
aus der Cölner Diözese. 

Die Gesandten, Anfangs schlecht 
aufgenommen, fast ihres Lebens be- 
droht, fanden nach und nach das Ver- 
trauen der Mongolenfürsten und wur- 
den später mit gröfserer Aufmerksam- 
keit behandelt; schliefslich schickten 
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die Fiirsten selbst Gesandtschaften nach 
Frankreich, England, Italien und Spa- 
nien. Die an diese theils religiöse, theils 
Handelszwecke verfolgenden Gesandt- 
schaften geknüpften Hoffnungen gingen 
zwar nicht in Erfüllung, doch trat eine 


Erleichterung des Verkehrs ein. Die 
in diese Zeit fallenden Reisen in das 
Innere Asiens gaben der Mit- und 


Nachwelt cine genauere Kenntnifs von 
dem Zustande des himmlischen Reiches. 
Als Reisende werden besonders genannt: 
1288 Marco Polo*) und Giovanni de 
Corvino, 

1289 Johann von Montecorvino, 

1317 und 1330 QOderich von Por- 

denone und 

1340 Balducci Pegolotti. 

Mit dem Verfall des Mongolenreiches 
wurden die Beziehungen des Ostens zum 
Westen für lange Zeit unterbrochen. Die 
Trennung war so vollständig geworden, 
dafs die Portugiesen im Jahre 1514 
China fast wieder entdecken mufsten. 
Als sie im genannten Jahre an der 
chinesischen Küste erschienen, durften 
sie nicht landen. Die Landung gelang 
ihnen erst im Jahre ı517, sie mufsten 
aber bald darauf das Land wieder 
verlassen. Im Jahre 1518 setzten sıe 
sich auf der Insel San-tschwan fest 
und bauten ein Fort, das sie 1521 
räumen mufsten. Da sich die Portu- 
giesen nach ihrer Vertreibung mehrere 
Jahre ım Süden nicht sehen lassen 
durften, wendeten sie sich nördlıch 
nach Ning-po und betrieben von hier 
aus einen lebhaften Handel mit Japan. 
Es gelang ihnen, hier eine Nieder- 
lassung zu gründen, welche schnell 
wuchs. Obgleich China unterworfen, 
hatte dennoch die Kolonie thre eigene 
Gerichtsbarkeit. Klagen der Einge- 
borenen über Ausschreitungen und Be- 
triigereien der Fremden führten im 
Jahre 1542 oder 1545 zu ıhrer Ver- 
treibung. Von Ning-po vertrieben, 
tlüchteten sich die Portugiesen auf die 
Insel Lampacao in der Nähe von 


Macao und gründeten hier, der günstigen 
Lage wegen, eine Niederlassung. 
Sie erwarben daselbst gewisse Frei- 
heiten und erlangten durch Zahlung 
einer Grundrente das Recht zum 
Häuserbau. Obwohl die Portugiesen 
den Handel mit China begründeten, 
haben sie auf die Entwickelung des- 
selben keinen wesentlichen Eınflufs aus- 
geübt. 

Den Spanıern wurde durch Ent- 
deckung und Besitzergreifung Manilas 
eine günstige Vorbedingung zur Ent- 
wickelung des Handels und Verkehrs 
mit China geboten, sie wufsten diese 
aber nicht auszubeuten, ihre Stellung 
blieb in Folge dessen eine unterge- 
ordnete. 

Schwieriger als für die Spanier ge- 
stalteten sich die Verhältnisse für die 
Holländer; die Portugiesen wachten 
eifersüchtig über ıhre Interessen, die 
sie durch jeden neuen Ankömmling ge- 
fährdet glaubten. Während sie die 
Spanier noch gewissermafsen duldeten, 
arbeiteten sie den Holländern auf alle 
mögliche Weise entgegen. Im Jahre 
1624 gelang es den Holländern, auf 
Formosa eine Niederlassung zu grün- 
den, welche aber nur von kurzer 
Dauer war; bereits ım Jahre 1662 
mufste die Insel wieder geräumt wer- 
den. In China konnten die Hollander 
erst dann festen Fufs fassen, als die 
Engländer bahnbrechend eintraten und 
die Intriguen der Portugiesen beseitigten. 

Im Jahre 1637 sollen die Englän- 
der, um mit den Chinesen in fried- 
lichen und freundschaftlichen Verkehr 
zu treten, Handel zu treiben und sich 
zu verproviantiren, die chinesische 
Küste das erste Mal besucht haben. 
Ihr Auftreten erwarb ihnen bald Ach- 
tung und Vertrauen und brach den 
Einflufs der Portugiesen. Durch die 
spätere Opiumeinfuhr aus Indien ge- 
wannen sie eine dominirende Stelle 
im Handel, die sie auch jetzt noch 
behaupten. Im Jahre 1664 knüpften 


*) Bekanntlich hat Marco Polo, der kühne venezianische Handelsreisende, fast zwei 
Jahrzehnte seines an Abenteuern und Erfolgen reichen Lebens in China zugebracht, eintlufs- 
reiche Stellungen im chinesischen Staatsdienst bekleidet und ein noch jetzt nicht völlig er- 


loschenes Andenken in Ostasien hinterlassen. 
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sie in Kanton Handelsbezichungen an, 
welche die Griindung einer Nieder- 
lassung zur Folge hatte. Der Handel 
war jedoch von kemem Belang, da 
hohe Zölle und Tonnengebühren den- 
selben erschwerten. Im Jahre 1734 
kam z. B. nur ein Schiff nach Kanton, 
während nach Herabsetzung der Zölle 
im Jahre 1736 deren zehn einliefen. 
Mehr und mehr traten die Handels- 
interessen Englands in den Vorder- 
grund, so dafs sich die englische 
Regierung entschlofs, im Jahre 1788 
unter Cathcart eine Gesandtschaft nach 
China zu senden, deren Zweck es war, 
die chinesische Regierung zu bewegen, 
aufser Kanton auch andere Hafenplätze 
zu eröffnen. Der Führer der Ge- 
sandtschaft starb auf der Reise. Im 
Jahre 1792 kam die zweite Gesandt- 
schaftsreise unter Lord Macartney zu 
demselben Zweck zu Stande, sie blieb 
ohne Erfolg, da der Lord sich dem 
Hofceremoniell zu unterwerfen für un- 
würdig hielt. — Das Hofceremoniell 
besteht nämlich darin, dafs die Ge- 
sandten, gleichsam als kämen sie als 
Vasallen, hingestreckt, mit der Stirn auf 
dem Boden, ihre Aufwartung zu machen 
haben. — Ebensowenig Erfolg hatte 
eine Mission Lord Amhert’s, weil auch 
er sich diesem Ceremoniell nicht fügen 
wollte. 

Rufsland suchte vom Norden aus 
mit China in Handelsverbindung zu 
treten. Im Jahre 1692 schickte der 
Czar die erste Gesandtschaft unter 
Eberhard Ysbrand Ides nach Peking, 
durch dessen Einflufs die Entwickelung 
des Handels sehr gefördert wurde. In 
Folge von Grenzstreitigkeiten wurde ım 
Jahre 1715 die russische Besatzung 
eines Forts von den Chinesen gefangen 
genommen, nach Peking geführt und 
ihnen in der Nordostecke der Stadt 
ein Platz zur Ansiedelung überwiesen. 

Am 2ı. Oktober 1727 kam zwischen 
China und Rufsland ein Vertrag zu 
Stande, durch welchen die Städte 
Zurukhaitu und Kiachta dem russischen 
Handel geöffnet wurden, doch durfte 
der gegenseitige Verkehr nur im Aus- 
tausche von Waaren gegen Waaren 


bestehen; es war streng untersagt, sie 
für Geld oder auf Kredit abzugeben. 

Andere Nationen, wıe die Franzosen, 
Italiener, Deutschen, Belgier, Schwe- 
den etc., nahmen bis zum Jahre 1800 
keinen nennenswerthen Antheil am 
Handel mit China. 

Durch den von England geführten 
sogenannten Opiumkrieg in den Jahren 
1840 bis 1842 wurde der Widerstand 
Chinas gegen das Ausland gebrochen, 
sowie die Bevormundung der Fremden 
durch die Hon-Kaufleute beseitigt, 
welchen das Monopol zum auswärtigen 
Handel von Seiten der chinesischen 
Regierung verlichen war. Sie mufsten 
für das gute Betragen der Fremden 
bürgen, deren Verkehr mit den Be- 
hörden vermitteln und standen unter 
Aufsicht der Mandarinen, mit welchen 
sie ihren Gewinn theilten. 

Der am 29. August 1842 zu Nankıng 
abgeschlossene Frieden, welcher den 
Opiumkrieg beendete, sicherte England 
Hongkong als Eigenthum für ewige 
Zeiten, ferner errang England die Er- 
öfnung der Häfen von Shanghai, 
Ning-po, Amoy, Futscheu und Kanton. 


Konsuln sollten im diesen Städten 
zugelassen und bestimmte Zolltarife 
vereinbart werden. Als Kriegskosten 
waren 2ı Millionen Dollars wäh- 
rend der nächsten vier Jahre zu 
bezahlen. Alle Verhandlungen zwi- 
schen den Beamten beider J.änder 
sollten auf dem Fuße vollständiger 


Gleichheit geführt werden. Am 8. Okto- 
ber 1843 schlofs Grofsbritannien mit 
China einen Supplementarvertrag ab, 


nach welchem die genannten fünf 
Häfen auch allen übrigen Nationen 


geöflnet wurden. Wie der Vertrag zu 
Nanking von den Chinesen ausgelegt 
wurde, wird durch folgendes Vor- 
kommnifs veranschaulicht. 

Auf das Ansuchen des nordamerika- 
nischen Abgeordneten Caleb Cushing 
im Jahre 1344, China möge einen 
Handels- und Freundschaftsvertrag mit 
den Vereinigten Staaten eingehen 


und einen Gesandten am Hofe zu 
Peking empfangen, antwortete die 
Mandschu-Regierung: Diese Forde- 
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rungen sind gegen die herkömmliche 
Weise des Reiches der Mitte. Der Him- 
melssohn wird niemals einen Gesandten 
mit ebenbürtiger Stellung in seiner Re- 
sıdenz dulden; im Reiche der Mitte kenne 
man blos tributbringende Boten der 
fremden Nationen. Vertragsbestimmun- 
gen mit Nordamerika festzusetzen sei 
überdies ganz überflüssig; die Ameri- 
kaner hätten vielmehr sich ruhig und 
gehorsam zu verhalten, und der Han- 
delsverkehr gehe, wie bekannt, fort 
und fort in friedlicher Weise. Mit 
dem chinesisch-englischen Vertrage zu 
Nanking habe es eine ganz andere Be- 
deutung, England sei feindselig gegen 
das Reich der Mitte aufgetreten, und ein 
Vertrag wäre nothwendig gewesen, um 
den Frieden wieder herzustellen. « 
Caleb Cushing erwiderte: »Könne ein 
Vertrag nur nach einem Kriege einge- 
gangen werden, so werde es auch 
seinem Staate darauf nicht ankommen. 
Schiffe genug seien bereits in den 
östlichen Gewässern vorhanden und 
Landungstruppen möchten in der näch- 
sten Zeit eintreffen.« 

Das Resultat der Verhandlungen war 
der Abschlufs des Vertrages zu Wanghia 
vom 3. Juli 1844. Das von Cushing 
erwartete Geschwader traf, durch un- 
vorhergesehene Hindernisse aufgehalten, 
ım Stillen Ozean nicht ein, derselbe 
konnte seine Forderung, Zulassung eines 
Gesandten in Peking, nicht erzwingen. 
Er erreichte nur die Bedingung, dafs, 
sobald der englische oder eın anderer 
Botschafter zu Peking empfangen wer- 


den würde, alsbald auch die Regierung 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
ohne weitere Vertragsbestimmungen eine 
Gesandtschaft am Hofe einrichten könne. 
Aufserdem sicherte der Vertrag Ame- 
rıka Unveränderlichkeit des Zolltarifes 
zu, wenn der amerikanische Gesandte 
nicht seine Zustimmung zur Aenderung 
gebe. 

Kurze Zeit darauf, am 24. Oktober 
1844, schlossen auch die Franzosen 
einen Vertrag mit China, ın welchem 
jedoch die religiöse Frage ın den Vor- 
dergrund gestellt wurde. Sie erhielten 
das Recht, in den fünf Häfen Kirchen, 
Schulen, Hospitäler zu gründen und 
Friedhöfe anzulegen. Sollten franzö- 
sische Missionäre im Innern des Lan- 
des gefunden werden, so war die chine- 
sische Regierung verpflichtet, sie unge- 
fährdet an den französischen Konsul 
abzuliefern. Ein Edikt des Kaisers 
garantirte den eingeborenen Christen 
die freie Ausübung ihrer Religion. 

Bis zum Jahre 1850 wurden die 
Verträge ziemlich treu gehalten; mit 
dem Tode des Kaisers Taokung än- 
derte sich die Sachlage. Den Thron 
bestieg der vierte Sohn des Kaisers 
unter dem Namen Hienfung (Glückes- 
fülle), welcher die alten bewährten 
Rathgeber entfernte und sich mit 
Leuten umgab, deren Programm Um- 
gehung der Verträge, Demüthigung der 
Barbaren und Herstellung des alten 
Glanzes des chinesischen Kaiserthrones 
war. 

(Fortsetzung folgt.) 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Aufsergewöhnlich starker Brief- 
verkehr in den Bahnposten ro der 
Linie Verviers-Cöln. Die gegen 
das Ende und zu Anfang des Jahres 
regelmäfsig eintretende Steigerung des 
Briefverkehrs macht sich namentlich 
auch bei dem Verkehr mit England 
und den Vereinigten Staaten von Ame- 
rika bemerkbar. Doch haben noch in 


keinem Jahr die Posten aus diesen 
Ländern eine solche Stärke erreicht, 
wie im Januar d. J. Obgleich die 
Posten bei der andauernd günstigen 
Witterung durchweg regelmäfsig einge- 
troffen sind, so ist es zu wiederholten 
Malen vorgekommen, dafs in einzelne 
Züge der Linie Verviers-Cöln fünf, ein- 
mal sogar sechs Postwagen zur Fort- 


schaffung der Korrespondenz haben 
eingestellt werden müssen, und dafs 
zur Bearbeitung der letzteren öfter mehr 


am 24. Dezember 1881 


als 30 Beamte und Unterbeamte erfor- 
derlich waren. So sind beispielsweise 
befördert worden: 


64 Briefsäcke aus England, 


36 Briefsäcke aus den Vereinigten Staaten, 
19 Ballen englischer Abonnementszeitungen; 


am 31. Dezember 1881 


56 Briefsäcke aus England, 


51 Briefsäcke aus den Vereinigten Staaten, 
18 Ballen englischer Abonnementszeitungen; 


am 8. Januar 1882 


53 Briefsäcke aus England, 


61 Briefsäcke aus den Vereinigten Staaten, 
8 Ballen englischer Abonnementszeitungen; 


am 15. Januar 1882 


65 Briefsäcke aus England, 


48 Briefsäcke aus den Vereinigten Staaten, 
10 Ballen englischer Abonnementszeitungen. 


Davon wurde durch die Bahnposten ro auf der Fahrt von Verviers bis 


Cöln umgearbeitet: 


am 24. Dezbr. derInhalt von 86Säcken oder 58 400 Briefe und 14 000 Drucksachen, 


- 31. - -  - - or - 
- 8.Januar - - - gg - 
- 15. - - - - IOI - 


Die Zahl der umgearbeiteten Kinschreibbriefe 


957, 990, 1025 und 974 betragen. 


Ausdehnung des Telegraphen- 
kabelnetzes ın Frankreich. Das 
unterirdische Telegraphenkabel Paris- 
Lyon soll nach einer Mittheilung in 
der »Rezue des Postes et Telögraphes« 


Der Donau-Oder-Kanal. Nach- 
dem im vergangenen Jahre das öster- 
reichische Abgeordnetenhaus das be- 
reits vor Jahren aufgetauchte Projekt 
der Herstellung eines Donau-Oder- 
Kanals zwischen Wien und Oderberg 
wieder aufgenommen hatte, war die 
preufsische Regierung der Frage näher 
getreten, ob es im allgemeinen Ver- 
kehrsinteresse und namentlich zur He- 
bung der oberschlesischen Montan- 
industrie geboten erscheinen möchte, 
entweder im Anschlufs an diese Wasser- 
strafse die Oder von Oderberg bis 
Breslau schiffbar zu machen, oder den 
bezeichneten Kanal bis Cosel weiter 
zu führen und auf einen Ausbau des 
Klodnitzkanals Bedacht zu nehmen. 
Nach einem von dem »Oberschle- 
schen Berg- und Hüttenmännischen 
Vereina in Beuthen (Oberschlesien) 
auf Ersuchen der Königlichen Regıe- 


63000 - - 18000 - 
52700 - - 20000 - 
50200 - - 19000 - 


hat bei diesen vier Fahrten 


bis nach Marseille verlängert werden. 
Für 1882 beabsichtigt der französische 
Minister der Posten und Telegraphen 
1300 km Kabel legen zu lassen. 


rung ın Oppeln über diese Frage ab- 
gegebenen Gutachten würde schon die 
Herstellung des Donau-Oder-Kanals 
auf österreichischem Gebiet in jedem 
Fall einen wesentlichen Einflufs auf 
die Handelsbeziehungen zwischen den 
Donauländern und Deutschland aus- 
üben; noch gesteigert würde dieser 
Finflufs aber zweifellos werden, wenn 
der Kanal auf preufsischem Gebiet 
eine Fortsetzung fände, und somit die 
Donauländer durch eine Wasserstrafse 
mit der Ost- und Nordsee in Verbin- 
dung gebracht würden. Zu letzterem 
Zweck empfehle sich weniger eine 
Schiffbarmachung der Oder, als die 
Herstellung eines an den Donau-Oder- 
Kanal anschliefsenden und über Breslau 
hinauszuführenden Oder-Lateral-Kanals, 
da letzterer voraussichtlich viel besser 
im Stande sein werde, die grofsen 
Massen der Produkte der oberschle- 


sischen Montanindustrie zu bewältigen. 
Als das rationellste Mittel, einen mög- 
lichst innigen Zusammenhang zwischen 
dem oberschlesischen Industriebezirk 
und der projektirten grofsen Wasser- 
strafse herzustellen, wird von dem ge- 
nannten Verein der Ausbau des Klod- 
nitz-Kanals befürwortet. Die Befürch- 
tung, dafs das Quellengebiet des Klod- 


Die Eisenbahnverbindung zwi- 
schen Madrıd und Lissabon, 
welche bisher nur auf der 789 km 
langen Route über Ciudad Real-Badajoz 
bestand, ist durch die Ende Oktober 
v. J. erfolgte Fertigstellung der einge- 
leisigen Eisenbahn von Madrid nach 
Torres das Vargens um 129 km ab- 
gekürzt worden. Der östliche, 232 km 
lange Theil dieser Abkürzungslinie von 
Madrid bis zum Flufs Tiétar in der 
Nähe von Malpartida de Plasencia war 
bereits ım Jahre 1875 vollendet und 
ist seitdem, wie es scheint, als Sekundär- 


bahn im Betrieb gewesen. Die kürz- | 
Die Einführung der Packet- 
post in England. Nach den von 


dem englischen General-Postmeister in 
der Unterhaussitzung vom 27. März d. J. 
auf eine Anfrage aus dem Hause ab- 
gegebenen Erklärungen darf der bal- 
digen Einrichtung einer Packetpost ın 
England entgegengesehen werden. Das 
Schatzamt hat den bezüglichen Ent- 
würfen der Postverwaltung zugestimmt 
und letztere ist wegen deren Ausfüh- 
rung mit den Eisenbahnverwaltungen 
in Verbindung getreten. Wie aus 
den weiteren Angaben Mr. Fawcett’s 
über die beabsichtigten Einrichtungen 
hervorgeht, sollen Packete bei allen 
T.andes-Postanstalten, wo Briefaufgabe 
stattfindet, zur Beförderung angenom- 
men und vorausgesetzt, dafs das Porto 
vorausbezahlt ıst, bei allen Orten, wo 
eine Briefbestellung erfolgt, ohne Er- 
hebung einer weiteren Gebühr bestellt 
werden können. Das Höchstgewicht 
dieser Sendungen ıst auf 7 Pfd. engl. 
bemessen und die Gebühr für dieselben 
auf ı sh. Für Sendungen von geringe- 
rem Gewicht wird ein niedrigeres Porto 
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nitzflusses allein zur Speisung eines 
erweiterten Kanals nicht genüge, treffe 
allerdings zu, diesem Uebelstande werde 
aber durch die Anlage von Wasser- 
reservoirs behufs Sammlung der atmo- 
spharischen Niederschläge und insbe- 
sondere durch Zuhülfenahme des reich- 
lich vorhandenen Grubenwassers abzu- 
helfen sein. 


lich eröffnete westliche Theilstrecke 
berührt von Malpartida de Plasencıa 
ab die Stationen Mirabel, Canaveral, 
Casar de Caseres, Arroyo-Malpartida, 
nimmt hier die 16 km lange Zweigbahn 
von Caceres auf, führt weiter an Alı- 
seda, Herreruela, St. Vincente de Al- 
cäntara, Valencia de Alcäntara und 
nach Ueberschreitung der spanisch- 
portugiesischen Grenze an Marvoa, 
Castello de Vide, Peso vorbei und 
mündet endlich bei Torres das Var- 
gens in die alte Linie Madrid-Badajoz- 
Lissabon. 
(Archiv für Eisenbahnwesen.) 


erhoben werden. Sogleich nach Ein- 
richtung der Inlands-Packetpost wird 
auf die Ausdehnung derselben auf den 
internationalen Verkehr Bedacht ge- 
nommen werden. 

Bei der englischen Presse haben 
diese Erklärungen grofse Befriedigung 
hervorgerufen. Die Z7zmes insbesondere 
bespricht die Angelegenheit in aner- 
kennender Weise in einem längeren 
Aufsatz, den wir hier in seinen wesent- 
lichsten Theilen folgen lassen, da er 
über die Vorgeschichte des Projekts, 
über die Schwierigkeiten, welche der 
Ausführung desselben in England ent- 
gegenstehen, sowie über die Erwartun- 
gen, welche das englische Publikum an 
die Einrichtung der Packetpost knüpft, 
nicht uninteressante Aufschlüsse giebt. 

»Schon im Jahre 1858 hat die Society 
of Arts den Gegenstand aufgenommen 
und eine sehr geschickt geschriebene und 
gründliche Abhandlung veröffentlicht, 
in welcher die Beförderung von Packeten 
durch die Post zu mäfsigen, ohne Rück- 
sicht auf die Entfernung festgestellten 
Sätzen befürwortet wurde. Andere Refor- 
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matoren traten mit Plänen hervor, in 
denen sie, unter Anwendung der in- 
zwischen für die Beförderung von Briefen 
mafsgebend gewordenen Grundsätze auf 
die Packetbeförderung, die Herstellung 
eines Einheitstarifs für Packete forder- 
ten. Alle Bemühungen dieser Art, 
von denen nicht wenige dazu beige- 
tragen haben, die Ansichten über den 
Gegenstand zu klären, sind jedoch 
nicht hinreichend gewesen, den Wider- 
stand der Eisenbahn-Gesellschaften zu 
überwinden oder bei dem Publikum 
ein lebhafteres Interesse an der end- 
lichen Regelung dieser Frage zu er- 
regen. In der That handelt es sich 
auch im vorliegenden Falle um ein 
Unternehmen, dessen Ausführung mit 
so viel praktischen Schwierigkeiten ver- 
bunden ist, dafs ohne die Initiative des 
Staates an die Erreichung eines be- 
stimmten Zieles, wie vielerlei Vor- 
schläge hierfür auch gemacht sein 
mögen, nicht zu denken ist. Mr. Faw- 
cett ist es vorbehalten geblieben, die 
Triebkraft des Staates in Wirksamkeit 
treten zu lassen, und er wird, wenn es 
ihm gelingen sollte, das begonnene 
Unternehmen zu einem glücklichen 
Ende zu führen, dies als die höchste 
seiner Leistungen auf administrativem 
Gebiete betrachten können. Freilich 
steht er jetzt erst vor dem schwierigsten 
Theil seiner Aufgabe — den Verhand- 
lungen mit den Eisenbahn -Gesellschaf- 
ten, welche seit 40 Jahren jedem Ver- 
such widerstanden haben, die engherzi- 
gen und kurzsichtigen Anschauungen 
hinsichtlich ihrer eigenen Interessen zu 
erweitern. Schwierigkeiten rein admi- 
nistrativer Art, die sich aus den eng- 
begrenzten Räumlichkeiten vieler Post- 
anstalten und dem Mangel an Material 
für Bestelleinrichtungen ergeben, wer- 
den ohne Zweifel namentlich in den 
abgelegeneren Bezirken zu bekämpfen 
sein. Dieselben sind jedoch weniger 
zu fürchten, als die Anstrengungen, 
welche es erfordern wird, die Mit- 
wirkung der Eisenbahnen gegen mifsige 
Bedingungen zu erlangen, und doch 
werden gerade die Eisenbahnen häufig 
in der Lage sein, die Bestellung billiger 


und leichter zu bewirken als andere 
Beförderungsanstalten, und zwar nicht 
ohne erheblichen Vortheil für ihre 
Kasse. Der Umstand, dafs jetzt der 
Staat die Sache ernstlich in die Hand 
genommen hat und dieselbe, wenn es 
erforderlich sein sollte, durch einen 
Antrag ber dem Parlamente um Er- 
weiterung seiner Machtbefugnisse durch- 
führen wird, läfst erwarten, dafs bei 


den betreffenden Erwägungen der 
Eisenbahn- Gesellschaften eine bessere 
Einsicht zur Geltung kommen und 


Mr. Fawcett bei den Verhandlungen 
leichteres Spiel haben wird. 
Unzweifelhaft werden billige und 
zweckmäfsige Einrichtungen zur Be- 
förderung von Packeten vom ersten 
Anfang an die Gunst der Bevölkerung 
in hohem Grade für sich haben. Wenn 
wir betrachten, in wie unendlich vielen 
Fällen jetzt Personen durch die Kosten, 
die Umständlichkeit und die sonstigen 
Mängel der jetzigen Beförderungsweise 
davon abgehalten werden, ein Packet 
abzuschicken, und welchen Aufschwung 
im Privatverkehr es zur Folge haben 
mufs, wenn für diesen Zweck eine 
einfache und billige Maschinerie stetig 
zur Hand ist, so haben wir nur cinen 
unvollkommenen und mangelhaften 
Mafsstab zur Beurtheilung der Vor- 
theile, welche Geschäftsleute aus dem 
neuen Verkehrsmittel ziehen werden. 
Und doch dürfte der Verkehr, welcher 
gewissermafsen nur: darauf wartet, sich 
in den neu eröffneten Kanal zu ergiefsen, 
gering ım Vergleich zu demjenigen sein, 
der durch die veränderten Verhältnisse 
ins Leben gerufen werden wird. Nie- 
mand hatte vorher die entfernteste 
Ahnung, welche Entwickelung der 
Bnefverkehr nach der Einführung des 
Penny-Portos nehmen würde, und mit 
eben so wenig Erfolg wird sich jetzt 
die Wirkung eines einfachen, billigen 
und zuverlässigen Verfahrens für die 
Packetbeforderung auf den allgemeinen 
Verkehr des Landes vorausbestimmen 
lassen. Vollständig neue Industrie- 
zweige werden sich unzweifelhaft ent- 
wickeln, sobald die Leute erst einsehen 
gelernt haben werden, welche grofsen 


Vortheile ihnen zur Verfiigung gestellt 
sind. Um nur ein Beispiel aus dem 
Postbetriebe herauszugreifen, wollen 
wir darauf hinweisen, dafs die ganze, 
jetzt sehr wichtige Industrie der Weih- 
nachts- und sonstigen Gratulations- 
karten lediglich eine Schöpfung des 
Penny - Portos ist. Ohne dasselbe 
würden jene Dinge niemals oder doch 
nur in sehr beschränktem Umfange ins 
Leben getreten sein, während jetzt 
jeder Haushalt mit einer Durchschnitts- 
zahl von Familiengliedern und Ver- 
wandten seine Karten schock- und 
grossweise zählen kann. Jedermann 


Tunnel unter der Meerenge 
von Messina. Im Anschlufs an die 
Mittheilung unter vorstehender Ueber- 
schrift in No. 3 des »Archivse, S. 91, 
wird die der » Wochenschrift des 
öster. Ingenieur- und Architektenvereins« 
entnommene Nachricht von Interesse 
sein, dafs nach den bisherigen Vor- 
studien der Tunnel zwischen Calabrien 
und Sizilien eine Lange von 13,2 km 
erhalten würde. Die gröfste Tiefe des 
Wassers tiber dem Tunnel soll 110 m 
und die geringste Stärke der Felsen- 
decke über dem Tunnel 35 m betra- 
gen. Den Rampen, welche mit einem 
Gefälle von 35 °/oo gedacht sind, würde 


Veräufserung der erledigten 
Postanweisungen und Postpacket- 
adressen. Der Umfang der alljährlich 
unter dem Beding der Vernichtung zu 
veräufsernden Bestände an erledigten 
Postanweisungen und Postpacketadressen 
aus simmtlichen Ober-Postdirectionsbe- 
zirken des Reichs-Postgebiets ist ein 
beträchtlicher. Im Etatsjahre 1880/81 
hat das Gesammtgewicht der vernich- 
teten Postanweisungen 94 537 kg und 
dasjenige der vernichteten Packet- 
adressen 145 347 kg, mithin zusammen 
239 884 kg oder 4 797 Ctr. betragen; 
das Gesammtgewicht der im Etatsjahre 
1881/82 zu veräufsernden gleichen Pa- 
piere wird sich nach den angestellten 
vorläufigen Ermittelungen auf 94 054 kg 
Postanweisungen und 148 189 kg 
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wird, wenn er an seine Privatbeziehun- 
gen denkt, sich leicht unzählige Fälle 
vorstellen können, ın welchen ihm 
durch die Gelegenheit, auf bequeme 
Weise ein Packet zu befördern, grofse 
Umstände erspart oder manche An- 
nehmlichkeiten bereitet werden könnten. 
Nun denke man an die Millionen im 
Lande, die sich in gleicher Lage be- 
finden, und man wird sich, ganz abge- 
sehen von der Einwirkung auf den kauf- 
männischen Geschäftsbetrieb, vorstellen 
können, welche Ader von unerschöpf- 
hchem Reichthum durch diese neue Ein- 
richtung aufgedeckt werden würde.« 


auf jedem Ufer eine Länge von 4,s km 
gegeben werden. Nach den Muth- 
mafsungen der Geologen sollen die zu 
durchbohrenden Schichten aus krystal- 
linischen Gesteinen (Granit, Gneis, 
Glimmer etc.) bestehen und Schwierig- 
keiten durch Antreflen anderweiter 
Gesteinschichten nicht zu erwarten 
sein. Die bisherigen Kostenabschätzun- 
gen haben den Ingenieur Gabelli 
beim italienischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, welcher die Er- 
laubmfs zur Ausführung der Vor- 
arbeiten für den Tunnelbau erbeten 
hat, auf eine Summe von reichlich 
5o Millionen Mark geführt. 


Packetadressen, mithin zusammen auf 
242 243 kg oder 4 845 Ctr. belaufen. 
Die Zahl der zur Vernichtung kommen- 
den Postanweisungen und Packet- 
adressen ist auf Grund der letzteren 
Gewichtsangaben, und wenn man an- 
nımmt, dafs 100 Stück Postanweisungen 
ohne die davon abgetrennten Abschnitte 
durchschnittlich ein Gewicht von 236 g 
und roo Stück Packetadressen ohne 
die Abschnitte durchschnittlich ein 
Gewicht von 250 g haben, auf 
100 
(94 054 000 X u 39 853 400 Stück 
3 

Postanweisungen und auf (148 189 000 


x sy 59 275 600 Stiick Packet- 
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adressen zu veranschlagen. Die letzte- 
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ren Zahlen stimmen annähernd auch 
mit den bezüglichen Zahlenangaben 
der Statistik der Deutschen Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung für 
das Kalenderjahr 1880 überein, denn 
nach derselben hat die Zahl der ım 
Jahre 1880 bei den Reichs-Postanstalten 
ausgezahlten Postanweisungen aus dem 
internen Verkehr 38 550 ı57 Stück 
(die erledigten, im Jahre 1880 vom 
Auslande eingegangenen Postanwei- 
sungen gelangen im Etatsjahre 1880/81 
noch nicht zum Verkauf) und die Zahl 
der im Jahre 1880 bei den Reichs- 
Postanstalten aus dem internen und 
dem fremdländischen Verkehr einge- 
gangenen Packetsendungen mit und 
ohne Werthangabe 58 161 740 Stück 
betragen. 

Die Ueberlieferung der zu veräufsern- 
den Postanweisungen und Packet- 
adressen an die betreffenden Abnehmer 
darf erst nach Ablauf der vorgeschrie- 
benen Aufbewahrungsfristen stattfinden. 
Dieselben betragen bei den aus dem 
internen Verkehr herrührenden, an die 
Ober -Postdirectionen zur Prüfung ein- 
gesandten Postanweisungen ein Jahr, 
bei den vom Auslande eingegangenen, 
von dem Postanweisungs-Amte in Berlin 
angesammelten Postanweisungen da- 
gegen zwei Jahre, da bezüglich der 
ausländischen Postanweisungen, welche 
vor länger als Jahresfrist eingeliefert 
worden sind, erfahrungsmäfsig beim 
Postanweisungs-Amte noch häufig An- 
fragen fremder Postverwaltungen ein- 
laufen, deren zutreffende Erledigung 
nur auf Grund der Original-Postanwei- 
sungen thunlich ist. Hinsichtlich der 
erledigten Packetadressen ist die Auf- 
bewahrungsfrist auf ı und bz. ı'/, Jahre 
festgesetzt, je nachdem es sich um 
Packetadressen zu Sendungen ohne 
Werthangabe oder um solche zu Werth- 
und Einschreibpacketen handelt. Die 
zu veräufsernden Papiermengen werden 
in versiegelten Beuteln oder Säcken 
aus den Lagerräumen der einzelnen 
Ober-Postdirectionen abgenommen, und 
sie müssen demnächst auf Kosten 
der Abnehmer nach den Fabriken, 
wo die Vernichtung zu erfolgen hat, 


weitergesandt werden. Eine portofreie 
Versendung der Papiere mit der Post 
soll in der Regel nicht mehr statt- 
finden. 

Die Ermittelung geeigneter Abnehmer 
für die Papiere erfolgt durch die Ober- 
Postdirectionen. Die Entscheidung über 
die Abgabe an die ermittelten Meist- 
bieter wird jedoch von dem Reichs- 
Postamte getrofien. Dabei wird den 
Abnehmern das Einstampfen der Pa- 
piere oder die sonstige unmittelbare 
Vernichtung derselben in geeigneten 
Papier- oder Pappenfabriken im Beisein 
und unter der Kontrole eines Post- 
beamten zur Bedingung gemacht. Die 
Vernichtung erfolgt durch Auflösen in 
Wasser oder durch Zerreiben, und es 
hat dies so gründlich zu geschehen, 
dafs nach ausgeführtem Verfahren ein 
Erkennen der einzelnen Schriftzeichen 
der Postanweisungen und Packet- 
adressen nicht mehr möglich ist. Bis 
dahin, wo die Vernichtung geschieht, 
müssen die ın den versiegelten Beuteln 
oder Säcken enthaltenen Papiere ın 
verschlossenen Lagerräumen der be- 
treffenden Fabriken sicher aufbewahrt 
werden, so dafs sich die Postbeamten, 
welche mit der Beaufsichtigung der 
ordnungsmäfsigen Vernichtung der Pa- 
piere beauftragt werden, vor der Ent- 
nahme der jedesmal zur Vernichtung 
zu bringenden Papiermengen aus den 
Lagerrdumen von der Unverletztheit 
der Beutel oder Säcke und der Siegel- 
verschlüsse derselben überzeugen kön- 
nen. Die Kosten, welche für die Be- 
aufsichtigung der Vernichtung durch 
die jedesmalige Entsendung eines Post- 
beamten von der nächsten Postanstalt 
aus dann entstehen, wenn die be- 
treffenden Fabriken 2 km oder weiter 
von dieser Postanstalt entfernt gelegen 
sind, müssen von dem Abnehmer ge- 
tragen werden. 

Für die im Etatsjahre 1880/81 zur 
Vernichtung gebrachten Bestände an 
erledigten Postanweisungen und Packet- 
adressen von zusammen 239884 kg 
ist ein Gesammterlös von 24 239 Mark 
erzielt worden. Der Gesammterlös für 
die im laufenden Etatsjahre abzugeben- 


den gleichen Papiere wird nach dem 
veranschlagten Gesammtgewichte von 
242 243 kg und nach den dafür be- 
reits bezahlten bz. von den Abnehmern 
angebotenen Preisen sich auf 25 143 
Mark belaufen. Darnach beträgt der 
Durchschnittserlös für die im Etats- 
jahre 1880/81 verkauften Bestände 
10 Mark ıo Pfennig und für die im 


Fine Ballonfahrt im südlichen 
England wird von Mr. Henry Coxwell, 
einem der ältesten und erfahrensten 
englischen Luftschiffer, in einem kürz- 
hch durch die »Zondon Illustrated 
Nezos« veröffentlichten Aufsatz in sehr 
anziehender Weise geschildert. Dieser 
Ausflug ist insofern noch von beson- 
derem Interesse, als sich an demselben 
auch Mr. Powell betheiligte, ein Mit- 
ghed des englischen Parlaments, wel- 
cher die Luftschifferei als Liebhaberei 
betrieb und bekanntlich vor Kurzem bei 
einem ähnlichen Unternehmen seinen 
Tod gefunden hat. Die Fahrt, an 
welcher sich noch der Spezialartist der 
» London Illustrated News« betheiligte, 
erfolgte am 2. November 1880, Mit- 
‚tags ı2'/, Uhr, von Ashford in der 
Grafschaft Kent aus bei hohem Baro- 
meterstand und einer Temperatur von 
40°F. (etwas über 4° C.). Der scharfe 
Ostwind, der in den unteren Juft- 
schichten geherrscht hatte, liefs beim 
Aufsteigen nach, und da das Wetter 
schön und die Luft klar war, so ge- 
nossen die Reisenden ein herrliches 
Bild von der malerischen Kentischen 
Landschaft mit ıhren zahlreichen, in 
herbstlicher Färbung prangenden Parks 
und Eichengehölzen. Bei 2000 Fufs 
Höhe war das Thermometer um 8° F. 
(4° C. ungefähr) gesunken, so dafs die 
Temperatur etwa auf dem Getrier- 
punkt stand. Wie die Reisenden aus 
der Karte und dem Landschaftsbild 
unter ihnen zu ersehen vermochten, 
wurden sie in westlicher Richtung gegen 
Exeter getrieben. Inzwischen hatten 
sich, im reizvollen Gegensatz zu dem 
blauen Himmel am ferneren Horizont und 
dem bunten Wechsel von Ortschaften, 
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laufenden Etatsjahre verkauften bz. noch 
zu verkaufenden Bestände 10 Mark 
38 Pfennige für roo kg jeder Gattung. 
Der Erlös für die erledigten Postan- 
weisungen wird als ungewöhnliche Ein- 
nahme zur Postkasse, der Erlös für die 
erledigten Postpacketadressen dagegen 
zum Besten der Postarmen- bz. Post- 
unterstützungskasse vereinnahmt. 


Wiesen, Parkanlagen, Schlössern u. s. w. 
unter ihnen, mächtige Wolkengebilde 
über ihren Häuptern aufgethürmt. Die 
Fahrt durch dieselben bildete den 
Glanzpunkt der Reise; dem Auge stellte 
sich das ganze Gebiet als ein ausge- 
dehntes, schneebedecktes Hügelland 
dar, welches von kühngeformten, mäch- 
tiven kegel- oder pyramidenartig ge- 
stalteten Bergen vielfach durchbrochen 
und überragt war. Gegen Ende dieses 
Theils wurden die Reisenden beson- 
ders durch die prächtigen Farbenspiele 
und Lichterscheinungen ın den heller 
erleuchteten Dunstschichten über ihnen 
erfreut. Fesselnd war namentlich auch 
die Luftspiegelung, eine nicht sehr 
häufig bei Ballonfahrten wahrgenom- 
mene Erscheinung, welche sie bei 
dieser Gelegenheit beobachten konnten. 
Die Reisenden waren soeben über eine 
Schlucht von scheinbar unermefslicher 
Tiefe hinweggeschwebt, als sich ın 
einiger Entfernung vor ihnen das Spiegel- 
bild des Luftschiffes zeigte, welches 
zeitweise seine Gestalt veränderte und 
sich schliefslich in seinem unteren 
Theile in die Farben des Regenbogens 
kleidete. Die gröfste Höhe er- 
reichte der Ballon noch vor Einbruch 
der Dunkelheit, mit etwa 8000 Fufs; 
das Thermometer war um 30° F. (über 
16° C.) gesunken, so dafs die Kälte 
recht empfindlich wurde. Da es auch 
zu dunkeln begann, so sollte die Lan- 
dung versucht werden. Der Ballon 
wollte indefs, trotz des Oetfnens der 
Ventile, zuerst nicht sinken, sondern 
hielt sich in der kalten Luft auffallend 
lange, ohne zu fallen. Nach einiger 
Zeit banger Erwartung sank er ziem- 
lich rasch und so weit, dafs es gelang, 
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sich Personen auf der Erde vernehmbar 
zu machen. Es war dies für die Rei- 
senden von Wichtigkeit, weil sie nicht 
wufsten, wo sie sich augenblicklich be- 
fanden. Die Frage der Reisenden, wo 
sie zur Zeit wären, wurde, wie schon 
bemerkt, gehört; doch ging es dabei 
nicht ohne Mifsverständnifs ab. Die 
Personen, an welche dieselbe gerichtet 
war, hielten dies zuerst für einen Scherz 
und glaubten daher auch in gleicher 
Weise antworten zu müssen. Ihre Er- 
widerung lautete also: »Im T.uftballon 
seid ihr, Jungens!« Erst auf eine 
Wiederholung ihrer Frage erfuhren sie, 
dafs sie etwa 10 Meilen englisch (oder 
2 deutsche Meilen) von ‘Taunton ent- 
fernt seien. 

Die Landung erwies sich indefs an 
dieser Stelle noch nicht ausführbar 
und sie setzten daher ihre Reise fort, 
obwohl inzwischen vollständige Dunkel- 
heit eingebrochen war. Der Ballon 
stieg und fiel, oft mit beängstigender 
Schnelligkeit, in schr launischer Weise; 
sobald sie sich der Erde näherten, ge- 
währten die erleuchteten zahlreichen 


Die Eisenbahnen in Sizilien. 
Dem Eisenbahnnetze Siziliens steht in 
den nächsten Jahren eime erhebliche 
Erweiterung bevor. Zur Zeit besteht 
eine Eisenbahnverbindung einerseits von 
Palermo in östlicher Richtung nach 
Termini und von da nach Girgenti mit 
westlicher Fortsetzung von Palermo nach 
Alcamo; andererseits von Messina, ent- 
lang der Ostküste der Insel über Cata- 
nia nach Siracusa, und von Catania in 
westlicher und dann südlicher Richtung 
über Caltannissetta nach Licata. Bis 
vor Kurzem waren diese beiden I.inien 
nicht mit einander verbunden. Durch 
die Zweigbahn Caldare-Canitta ist bereits 
eine Verbindung derselben hergestellt, 
und eine zweite Verbindung steht nach 
Fertigstellung der im Bau begriffenen 
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Ortschaften ein recht anziehendes Bild; 
Strafsen und Plätze derselben traten 
dabei in sehr vortheilhafter Regelmafsig- 
keit hervor. Gegen 9 Uhr Abends 
nahmen sie wahr, dafs sie sich ın der 
Nähe einer grofsen Wasserfläche be- 
fanden, und schon glaubten sie in das 
offene Meer hinauszutreiben, als ıhnen 
Tausende von Irrlichtern die Gewifs- 
heit gaben, dafs sie sich über über- 
schwemmtem Land befanden. Indefs 
konnte das Meer nicht mehr fern sein 
und die Landung mufste jetzt unter 
allen Umständen erfolgen; der erste 
Versuch mifslang, da der Ballon in 
dem Wipfel eines Baumes hängen blieb; 
um ıhn frei zu machen, sprangen die 
drei Reisenden auf Kommando gleich- 
zeitig einige Zoll in die Höhe. Diese 
augenblickliche Erleichterung genügte 
in der That, um den beabsichtigten 
Zweck zu erreichen, und der nächste 
Versuch der Landung gelang besser, 
so dafs die Reisenden ohne weitere 
Abenteuer damit ihre Ballonfahrt be- 
endigen konnten. 


Linie Roccapalumba-Vallelunga-St. Cate- 
rina bevor. Diese letztere Linie bildet 
das letzte wichtige Zwischenglied für 
Herstellung der kürzesten Verbindung 
von Palermo nach Catanıa. Aufserdem 
ist der Bau einer die Nordküste der 
Insel entlang führenden Bahn von Pa- 
lermo nach Messina, der Bau einer 
Bahn von Siracusa nach Licata und 
von Palermo nach Corleone (südlich) 
geplant. Für die erstere Bahn bietet 
dieUeberschreitungderzwischen Messina, 
Milazzo und Barcellona belegenen pelo- 
rischen Berge besondere Schwierigkei- 
ten. Für die Inangrifinahme oder Weiter- 
führung aller dieser Bahnen sind auch 
in dem Etat für das Jahr 1882 bedeu- 
tende Mittel vorgesehen. 
(Archiv für Eisenbahnwesen.) 
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Ill. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


D L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne 1° Mars 1882. - 


Geschichte des spanischen Postwesens. — Zur Entwickelung der Landbrief bestellung 
im deutschen Reichspostgebiete. — Postalische Bücherkunde. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 12. Berlin, 24. März 1882. 


Die fahrenden Landbriefträger. — Aus dem italienischen Postbetriebe im Jahre 1880. 
— Betriebswesen (Mustertafel für den Anstrich der Briefkasten). Korrespondenzen etc. 


No. 13. Berlin, 31. März 1882. 


Das mexikanische Postwesen im Jahre 1880/81. — FEinbruchsdiebstahl in Folge 
mangelhafter Sicherung der Diensträume. — Korrespondenzen etc. 


3) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. 


No. ı2. Berlin, 25. März 1882. 


Amtliche Mittheilungen. — Der Tempel der Athena Alea in Tegea (Schlufs). — 
Die Themsebrücken in London. -— Neue Schleuse und Hafeneinfahrt in Harburg 
(Schlufs). — Massive Deckenkonstruktion, System Murat. — Barock, Rococo, Zopf. — 
Vermischtes: Dankeskirche in Berlin. —— Ehrenforum in Hannover. — Holz - Archi- 
tektur- Aufnahmen. — Die evangelische Kirche in Grofs-Lunau. — Eine Konkurrenz 
für einen Aussichtsthurm auf dem Astenberge in Westfalen. — Theaterbrande. — 
Zur Stephanie- Brücken- Konkurrenz in Wien. — Die Frage der Dauer der Eisen- 
konstruktion. — Technische Hochschule in Darmstadt. — Die diesjährige General- 
versammlung deutscher Architckten- und Ingenieurvereine. 


No. 13. Berlin, 1. April 1882. 


Amtliche Mittheilungen. — Der Kanal von Dortmund nach der unteren Ems. — 
Die Ausgrabungen in Pergamon. — Gymnasium in Berlin-Moabit. — Die Zerstörung 
der Habra-'l’halsperre in Algerien. -— Konkurrenz zu einem Geschäfts- und Wohn- 
hause des Freiherrn v. Faber in Berlin. — Flufsregulirungen und Nutzbarmachung 
von Wasserkraften in Bayern und Württemberg. — Vermischtes: Verkehr auf der 
Berliner Stadtbahn. — Heizungs- und Ventilationsanlage der Börse in Berlin. -— 
Das neue Geschäftsgebäude für das Land- und Amtsgericht in Oppeln. — Errichtung 
eines Denkmals im St. Stephansdome in Wien. — Parlamentsgebäude in Budapest. — 
Die Baugewerkschule des Berliner Handwerkervereins. — Die Beleuchtung antiker 
Gebäude. -- Verwendung des Elektrizitätssammlers für Strafsenbahnbetricb. — Unter- 
tunnelung der Strafse von Messina. — Die Ursachen der Ueberdeckungy alter Bau- 
werke mit Erde. — Technische Hochschule in Braunschweig. 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
Journal telégraphique. No. 3. 


L’Exposition internationale: Instrument de precision pour les études theoriques et pour 
l'enseignement de l'électricité. -— Sur les unités électriques, par M. C. A. Nystrom. — 
Les résultats de l'Exposition internationale: Projet de creation d'un laboratoire central 
d'électricité a Paris. 
9 e 
L’ Electricien. No. 24. 


Réseau téléphonique de Paris (II. article). — Experiences faites sur une pile secon- 
daire de M. C. Faure, par M. M. Allard etc. —- Nouvelle installation du bureau central 
des telegraphes. — Sur le transport de la force a grande distance. 


L’Electricité. No. 12. 


Météorologie électrique. — Etude internationale de l'électricité atmosphérique. — 
Considérations sur la construction des réseaux téléphoniques. — L’Equivoque de la 
pretendue radiophonie. — Exposition du Palais de Cristal. — Effets de la combustion 
du charbon. — Le quatrième état de la matière. — Le budget des telegraphes. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


AN RCHIV 
POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 
No. 9. BERLIN, MAI. 1882. 
INHALT: L Aktenstücke und Aufsätze: 31. Eröffnung der ersten directen telegraphischen 
Verbindung zwischen Deutschland und Nord-Amerika. — 32. Nachrichten über 
das Postwesen in Alt-Polen. — 33. Aenderungen der Tarifbestimmungen für 


den inneren württembergischen Postverkehr. — 34. China in Bezug auf die 
Entwickelung seines Handels und Verkehrs mit dem Auslande (Schlufs). 

II. Kleine Mittheilungen: Mittel zur Verhütung von Beschädigungen der oberirdi- 
schen Telegraphenanlagen durch Vögel. — Das Project einer Zahnrad - Loko- 
motivbahn auf den Drachenfels. — Dampfschiffs- Verbindung zwischen Kopen- 


hagen und New-York. 
Küstenschifffahrt. 


IH. Literatur des Verkehrswesens: 
Handel in der Weltwirthschaft. 
Stuttgart. Verlag von Julius Maier. 


Spallart in Wien. 
IV. Zeitschriften - Ueberschau. 


— Verwendung der Brieftauben zur Sicherung der 


Uebersichten über Production, Verkehr und 
Von Professor Dr. F. X. von Neumann- 
3. Jahrgang, 1880. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


31. Eröffnung der ersten directen telegraphischen Verbin- 
dung zwischen Deutschland und Nord-Amerika. 


Ein bedeutsames Ereignifs auf dem 
Gebiete des Verkehrswesens hat sich 
soeben in der alten Friesenstadt Emden 
vollzogen: Am 22. April ist daselbst 
das auf Anregung der deutschen Reichs- 
Post- und Telegraphen-Verwaltung von 
der Vereinigten deutschen Telegraphen- 
Gesellschafthergestellte unterseeische 
Kabel zwischen Greetsiel (bei Emden) 
und Valencia (an der Westküste 
Irlands) durch den Herrn Staats- 
secretair des Reichs-Postamts dem Be- 
triebe übergeben worden. Die Eröff- 
nung dieser Telegraphenlinie darf in- 
sofern als ein neuer wichtiger Ab- 
schnitt in der Entwickelungsgeschichte 
des deutschen Verkehrslebens bezeich- 
net werden, als mit ihr die bereits seit 


Archiv f. Post u. Telegr. 9. 1882. 


Jahren angestrebte Herstellung einer 
directen telegraphischen Verbin- 
dung zwischen Deutschland und 
Nord-Amerika erreicht worden ist. 
Schon seit dem Jahre 1872 wird 
der telegraphische Verkehr zwischen 
Deutschland und Nord-Amerika durch 
die Vereinigte deutsche Telegraphen- 
Gesellschaft vermittelt. Auf Grund der 
dieser Gesellschaft am ı2. März 1869 
ertheilten Konzession wurde im Jahre 
1871 zwischen der deutschen Küste 
bei Emden und der englischen Küste 
bei Lowestoft ein vieradriges Kabel 
verlegt, welches nach der im Jahre 
1872 erfolgten Inbetriebsetzung in zwei 
Leitungen den deutsch-englischen Ver- 
kehr, in einer Leitung denjenigen zwi- 
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schen London und Wien, und in 
der vierten Leitung den deutsch- 
amerikanıschen Verkehr vermit- 
telte. 


Dieser bis in die neueste Zeit be- 
nutzte Beförderungsweg führt von dem 
T.andungspunkte des deutschen Kabels 
bei Lowestoft aus zuerst oberirdisch 
durch England, sodann unterseeisch 
durch den St. Georgs-Kanal und hier- 
auf wiederum oberirdisch durch Irland 
bis Valencia, wo endlich der Anschlufs 
an die atlantischen Kabel der anglo- 
amerikanischen Telegraphen - Gesell- 
schaft erreicht wird. Seit der Eröff- 
nung dieser unter komplizirten Verhält- 
nissen hergestellten Linie ist der tele- 
graphische Verkehr zwischen Deutsch- 
land und Nord-Amerika in stetigem 
Wachsen begriffen gewesen. Während 
im Jahre 1873 die Gesammtzahl der 
auf gedachtem Wege beförderten Tele- 
gramme sich noch auf rund 20 600 
Stück belief, sind im Jahre 1880 gegen 
106 000 Telegramme zur Beförderung 
gelangt. Auch der Wechselverkehr 
zwischen Deutschland und England 
hat ım Laufe der Jahre, namentlich 
aber seit der in neuerer Zeit einge- 
tretenen Ermäfsigung und besseren Ge- 
staltung des deutsch-englischen Tarifes, 
ganz erheblich zugenommen; im Jahre 
1873 betrug die Zahl der Telegramme 
rund 310000, im Jahre 1880 da- 
gegen rund 635000 Stück. Nicht 
minder ist in dem durch Deutschland 
vermittelten Durchgangsverkehr, wel- 
chem seit dem Jahre 1876 auch ein 
grofser Theil der zwischen England 
einerseits und Oesterreich-Ungarn und 
dessen Hinterländern andererseits zur 
Auswechselung gelangenden telegraphi- 
schen Korrespondenz zugefallen ist, 
eine erhebliche Zunahme eingetreten. 


In Folge dieser Verkehrssteigerung 
trat im Laufe der Zeit das Bedürfnifs 
einer Vermehrung der in Rede stehen- 
den Telegraphenverbindungen immer 
fühlbarer hervor. Bereits ım Jahre 1875 
wurde vom Reichs - Postamte die Her- 
stellung einer besonderen Beförde- 
rungslinie bz. die Legung eines 


eigenen Kabels zwischen der deut- 
schen und der amerikanischen Küste 
(durch den Canal la Manche oder 
oberhalb der Nordküste von Schott- 
land) geplant. Die bedeutenden An- 
lagekosten eines solchen Unternehmens 
(dieselben würden sich auf etwa 25 
Millionen Mark belaufen haben) er- 
schienen indefs im Verhältnifs zu dem 
Umfange des Verkehrs zu erheblich, um 
die Durchführung dieses grofsartigen 
Planes ins Werk zu setzen. Andererseits 
machte sich bei näherer Prüfung der ein- 
schlägigen Verhältnisse die Erwägung 
geltend, dafs für die Beförderungsstrecke 
zwischen der irischen Küste und Nord- 
Amerika eine Vermehrung der Wege 
noch nicht im Bedürfnifs liege. Die 
rasche Abwickelung des deutsch-ameri- 
kanischen Telegraphenverkehrs kann 
nämlich auf dieser Strecke insofern 
auf längere Zeit als ausreichend ge- 
sichert betrachtet werden, als der Ver- 
einigten deutschen Telegraphen-Gesell- 
schaft durch Verträge mit der anglo- 
amerikanischen und den atlantischen 
Kabel - Gesellschaften die Benutzung 
eines Kabels für ihre eigenen Zwecke 
auf eine Reihe von Jahren garantırt 
ist. Auch kam in Betracht, dafs eine 
übermäfsige Belastung der transatlanti- 
schen Kabel, deren Zahl sich ın den 
letzten Jahren um zwei vermehrt hat 
und deren weitere Vermehrung ın 
Aussicht steht, nicht zu befürchten sei. 


In Erwägung aller dieser Umstände 
glaubte das Reichs-Postamt, von dem 
ursprünglich entworfenen Plane ab- 
stehen und zunächst die Herstellung 
einer unterseeischen Verbindung bis 
Valencia, durch welche der directe 
Anschlufs an die für Deutschland auf 
zehn Jahre hinaus gesicherte trans- 
atlantische Verbindung erreicht würde, 
ins Auge fassen zu müssen. 


Im letztverflossenen Sommer wurde 
daher zwischen dem Reichs-Postamte 
und der Vereinigten deutschen Tele- 
graphen-Gesellschaft ein Vertrag abge- 
schlossen, wonach mit der Legung 
eines einadrigen Kabels von Greetsiel 
durch den Canal la Manche nach 


Valencia unverzüglich vorgegangen wer- 
den sollte. Dieses für die Verkehrs- 
interessen des Deutschen Reiches hoch- 
bedeutsame Unternehmen ist nunmehr 
zum glücklichen Abschlufs gediehen, 
und es hat hiermit der längst gehegte 
Wunsch, eine unmittelbare deutsch- 
amerikanische Telegraphenverbindung 
ins Leben zu rufen, seine Verwirk- 
lichung gefunden. 


Das in der bewährten Fabrik der 
Telegraph Construction and Maintenance 
Company in London, und zwar zum 
grofsen Theile aus deutschem Ma- 
terial, hergestellte einadrige Kabel ist 
von vorzüglichster Qualität und hat 
eine Gesammtlänge von 894 Seemeilen 
(= 1654 km); hiervon entfallen 11'/, 
Meilen (= 21 km) auf die von Emden 
bis Greetsiel unterirdisch geführte Theil- 
strecke. Das Gewicht des Kabels be- 
rechnet sich auf 4 300 000 kg, wozu 
nicht weniger als 3 500 ooo kg schützende 
Eisenbedeckung deutschen Fabnikats 
verwendet worden sind. Die von 
Valencia aus begonnene Auslegung des 
Seekabels hat, allerdings unter den 
günstigsten Witterungsverhältnissen, nur 
den verhältnifsmäfsig sehr kurzen Zeit- 


raum von sieben Tagen in An- 
spruch genommen. 

Die nunmehr dem Verkehr er- 
schlossene Linie bietet neben dem 
Vortheil erhöhter Sicherheit des 


Betriebes, welcher bei dem bisher be- 
nutzten Wege über England in Folge 
von Störungen der dortigen oberirdi- 
schen Leitungen häufigen Unterbrechun- 
gen ausgesetzt war, auch eine gröfsere 
Beschleunigung in der Beförde- 
rung der Telegramme, weil es einer 
Umarbeitung der letzteren bis zur Er- 
reichung des Anschlusses an die grofsen 
transatlantischen Linien nicht mehr 
bedarf. Auch wird der neue Beförde- 
rungsweg den wesentlichen Vorzug ge- 
währen, dafs für den telegraphischen 
Verkehr zwischen Deutschland und 
Nord-Amerika die zur Zeit für Frank- 
reich und England geltenden Taxen 
Anwendung finden werden. Demzu- 
folge wird eine nicht unerhebliche 
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Ermäfsigung der bisherigen Ge- 
bührensätze eintreten; beispielsweise 
kommt für die in Deutschland aufge- 
gebenen Telegramme nach New-York 
fortan nur eine Wortgebühr von 1,05 M. 
zur Erhebung, während bisher eine 
Taxe von 1,40 M. pro Wort berechnet 
wurde. 


Auch dem Wechselverkehr zwischen 
Deutschland und England wird die 
neue J.inie insofern zu Gute kommen, 
als die nunmehr frei werdende Leitung 
des Borkum - Lowestoft - Kabels eine 
raschere Abwickelung der in stetiger 
Zunahme begriffenen deutsch-englischen 
Korrespondenz ermöglichen wird. 


Das zur Einweihung des neuen Ver- 
kehrsweges von der Vereinigten deut- 
schen Telegraphen - Gesellschaft der 
Stadt Emden am 22. v. Mts. veran- 
staltete Fest war, entsprechend der 
hohen Bedeutung des Tages, ein glanz- 
volles. Se. Excellenz der Herr Staats- 
secretair Dr. Stephan war von Berlin 
gekommen, um die feierliche Eröffnung 
der Linie zu vollziehen, Die ehrwür- 
dige Friesenstadt hatte zum Geburts- 
tage der neuen transatlantischen Tele- 
graphenverbindung prächtigen Flaggen- 
schmuck angelegt. In dem ebenfalls 
mit Flaggen und l.aubgewinden reich 
gezierten Postgebäude fand um 4 Uhr 
Nachmittags die Hauptfeierlichkeit statt, 
zu welcher eine zahlreiche Festver- 
sammlung sich eingefunden hatte. 


Die Feier wurde eingeleitet von dem 
Director der Vereinigten deutschen 
Telegraphen - Gesellschaft, Herrn Dr. 
Lasard, welcher in einer an den 
Herrn Staatsecretair Dr. Stephan ge- 
richteten Ansprache einen Rückblick 
auf die geschichtliche Entwickelung 
und die Schwierigkeiten des grofsen 
Werkes anstellte und dabei zum Aus- 
druck brachte, wie das glückliche Ge- 
lingen desselben in erster Linie der 
von Seiten des obersten Leiters des 
deutschen Post- und Telegraphenwesens 
gegebenen Anregung und Aufmunte- 
rung, sowie der von demselben mit 
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Rath und That der Gesellschaft ge- 
währten wirksamen Unterstützung zu 
verdanken sei. 

Herr Staatssecretair Dr. Stephan 
erwiderte in mit sichtlicher Bewegung 
gesprochener Rede ungefähr Folgen- 
des: Mit Freude und Dank pflege 
man auf eine vollendete Arbeit zurück- 
zublicken, möge dieselbe dem Reiche 
des Geistes oder dem der spröden 
Materie angehören. Am heutigen Tage 
sei ein Werk beendet, das eine Fülle 
von Kraft und Arbeit aus beiden 
Reichen erforderte und dem sich die 
gröfsten Hindernisse von Seiten der 
Naturkräfte und menschlichen Verhält- 
nisse entgegenstellen konnten. Aber 
alle Schwierigkeiten seien glücklich 
überwunden worden durch die that- 
kräftige Hülfe, welche man dem Unter- 
nehmen allseitig angedeihen liefs, und 
deshalb beseele heute Alle ein hohes 
Gefühl der Freude und des Dankes, 
die an der Vollendung des grofsen 
Werkes mitgeholfen haben und daran 
betheiligt sind. Besonderer Dank ge- 
bühre der Regierung Ihrer Britischen 
Majestät, die in ihrem Reiche dem 
deutschen Unternehmen eine gastliche 
Freistätte gewährt habe, der Vereinigten 
deutschen Telegraphen-Gesellschaft, die 
so bereitwilligst das Unternehmen 
wagte, insbesondere ihrem Director, 
Herrn Dr. Lasard, welcher so uner- 
müdlich und geschickt alle Schwierig- 
keiten aus dem Wege zu räumen 
wufste, ferner den Männern der Wissen- 
schaft und der Technik, sowie den 
Fabrikanten, welche die Ausführung 
übernommen und geleitet haben, und 
last not least den Beamten, Arbeitern 
und Schiffern, die hierbei thätig waren. 
Wenn von dem Herrn Vorredner seine 
(des Herrn Staatssecretairs) Mitwirkung 
erwähnt worden sei, so müsse der Erfolg 
derselben hauptsächlich der Unter- 
stützung seitens des Herrn Reichs- 
kanzlers zugeschrieben werden, welcher 
mit der ihm eigenen Kraft alles Grofse 
und Gute erfasse, und bei dem es nur 
eines Vortrags von wenigen Minuten 
bedurft hätte, um ıhn für dieses Werk 


zu gewinnen. Bei der freundlichen 
Perspektive, die sich jetzt für den Ver- 
kehr mit Amerika eröffne, müsse dar- 
auf hingewiesen werden, dafs vor etwa 
1000 Jahren normannische und frie- 
sische Seefahrer zuerst den Erdtheil 
des Westens betreten haben, dafs letz- 
terer vor kaum 400 Jahren für den 
Weltverkehr entdeckt und erst seit 
200 Jahren der höheren Kultur er- 
schlossen worden sei. Wo vor kaum 
einem Menschenalter noch die Pfeile 
der Wilden schwirrten, da erscheine 
jetzt der symbolische Pfeil auf den 
telegraphischen Depeschen von hüben 
und drüben. Bislang sei der deutsche 
Verkehr mit dem Lande, wo Millionen 
Deutscher wohnen und wirken, noch 
von vielen zufälligen Umständen ab- 
hängig gewesen, nach Vollendung des 
heute zu eröffnenden Werkes sei da- 
gegen eine Verbindung geschaffen, un- 
abhängig von allen atmosphärischen 
Einflüssen und sonstigen Hemmnissen. 
Dieselbe bezeichne nicht nur eine 
Errungenschaft deutschen Geistes und 
deutscher Einheit, sondern sei ein 
Erfolg aller dabei betheiligten Nationen, 
und es verknüpfen sich damit sowohl 
die Namen der Männer der Wissen- 
schaft, wie Columbus, Oersted, Morse, 
Thomson, Hughes, als diejenigen der 
Staatsmänner von weitem Blick, wie 
Washington, Pitt, Bismarck. Das Werk 
möge dazu beitragen, nicht allein die 
deutschen Handelsbeziehungen mit 
Amerika zu fördern, den Austausch 
des Geistes und der Freundschaft zwi- 
schen beiden Ländern zu mehren, 
sondern auch ein neues Friedensband 
um die Nationen zu schlingen. In 
dieser frohen Hoffnung übergebe er 
hiermit die neue Linie dem öffentlichen 
Verkehr. 

Hierauf überreichte der Herr Staats- 
secretair ein Telegramm Sr. Majestät 
des Deutschen Kaisers an den Präsi- 
denten der Vereinigten Staaten dem 
Herrn Dr. Lasard, der es seinerseits 
dem Telegraphenbeamten zur Beförde- 
rung übergab. Die Allerhöchste Bot- 
schaft Sr. Majestät lautete: 
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»An den Präsidenten der Ver- 
einigten Staaten von Nord- 
Amerika. 


Es gereicht Mir zur Freude, 
Ihnen, Herr Präsident, mittelst 
der heute eröffneten directen 
Telegraphen-Verbindung zwi- 
schen Deutschland und 
Amerika Meine Befriedigung 
über die Vollendung dieses 
Werkes auszudrücken, welches 
den freundschaftlichen Bezie- 


hungen beider Nationen zur 
weiteren Förderung dienen 
wird. 

Wilhelm.« 


Schon nach 14 Minuten traf iiber 
Valencia die Nachricht ein, dafs das 
Allerhéchste Telegramm in Washington 
angekommen sei. Eine halbe Stunde 
später ging die Antwort des Präsidenten 
ein, mit welcher Letzterer den kaiser- 
lichen Grufs erwidert hatte. Dieselbe 
lautet in deutscher Uebersetzung: 


»An Se. Majestät Wilhelm, 
Kaiser von Deutschland, Wies- 
baden. — Ich habe mit vieler 
Genugthuung und in Ueber- 
einstimmung mit allen Bürgern 
der Vereinigten Staaten, von 
denen soviele noch die deutsche 
Sprache in ihrem Heim spre- 
chen, als die erste Depesche 
über die neue Telegraphen- 
linie zwischen Deutschland 
und den Vereinigten Staaten 
Ew. Majestät freundliche Bot- 
schaft empfangen. Ich theile 
die Freude, welcher Ew. Ma- 
jestät über die Eröffnung dieser 
neuen Verbindungslinie Aus- 
druck verleihen, in der Hoff- 
nung, dafs dieselbe zur Förde- 
rung der freundschaftlichen 
Beziehungen, welche wir wün- 
schen und deren Beförderung 
und Erweiterung mein Bestre- 
ben sein wird, beitragen werde. 


Chester Arthur, 


Präsident der Vereinigten 
Staaten.« 


Mit der binnen kaum dreiviertel Stun- 
den vollzogenen Auswechselung dieser 
beiden von höchster Stelle ausgegan- 
genen Telegramme hatte das neue 
Kabel seine erste Probe glanzend 
bestanden. 


Um 6 Uhr Nachmittags versammelten 
sıch die zu der Feier erschienenen 
Gäste zu einem Festmahle, bei wel- 
chem der Herr Staatssecretair Dr. 
Stephan die Reihe der Trinksprüche 
mit einem Hoch auf Se. Majestät 
den Deutschen Kaiser, als den 
grofsen Kriegshelden und gleichzeitig 
erhabenen Förderer der Werke des 
Friedens, eröffnete. Ein zweites von 
Herrn Dr. Löwe, stellvertretendem 
Vorsitzenden des Aufsichtsrathes der 
Vereinigten deutschen Telegraphen- 
Gesellschaft, ausgebrachtes Hoch galt 
dem Präsidenten der Vereinigten 
Staaten. 


Es würde zu weit führen, wenn wir 
unseren Lesern eine eingehende Schilde- 
rung dieses Theiles des Festes hier 
geben wollten. Eine Reihe von Trink- 
sprüchen und Festreden verlichen dem 
Mahle seine geistige Würze. 


Von Sr. Majestät dem Deut- 
schen Kaiser und von Sr. König- 
lichen Hoheit dem Grofsherzog 
von Oldenburg waren Telegramme 
eingegangen, in welchen dem Staats- 
secretair Dr. Stephan dankende An- 
erkennung aus Anlafs der glücklichen 
Vollendung des grofsen Werkes Aller- 
höchst zum Ausdruck gebracht wurde. 


Das Telegramm Sr. Majestät des 
Kaisers lautete: 


»Ich freue Mich ungemein, 
dafs das grofse Unternehmen 
geglückt ist, Deutschland mit 
Amerika telegraphisch direct 
zu verbinden, was Ich wiede- 
rum Ihrer Umsicht verdanke. 


Wilhelm.« 


Dasjenige Sr. Königlichen Hoheit 
des Grofsherzogs von Oldenburg hatte 
folgenden Wortlaut: 
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»Ew. Excellenz danke Ich, 
sehr für die erfreuliche Mit- ` 


theilung über die erfolgte Er- | 


öffnung des Kabels für den Ver- 
kehr 


i 
! 
i 


mit Amerika und sende 


Ihnen MeinenherzlichenGlück- 
wunsch zu dem neuen bedeu- 
tenden Erfolge Ihrer unermüd- 
lichen Thätigkeit. 

Peter.< 


32. Nachrichten über das Postwesen in Alt- Polen. 
Von Herrn Postsecretair Albınus in Posen. 


Wenngleich die Nachrichten über die 
Verkehrsverhältnisse in dem grofsen 
Gebiet zwischen Oder und Weichsel 
für die vorchristliche Zeit überaus spär- 
lich sind, so läfst sich doch aus zahl- 
reichen Kulturresten, namentlich aus 
der grofsen Anzahl der in diesen Gegen- 
den aufgefundenen römischen Münzen 
und Bronzegegenstände _altitalıischer, 
namentlich etruskischer Arbeit schliefsen, 
dafs durch diesesdamalsvonSkythen und 
Letten bewohnte Gebiet in den ersten 
Jahrhunderten unserer Zeitrechnung eine 
belebte Handelsstrafse vom südlichen 
Europa her geführt hat. Das Ziel dieser 
Strafse war die Baltısche Bernstein- 
küste.*) Nicht nur die Richtung der 
archäologischen Funde, sondern auch 
die Angaben der alten Geographen be- 
stätigen dies. Plinius der Aeltere er- 
zählt**), dafs bei seinen Lebzeiten, unter 
Regierung des Kaisers Nero, ein römi- 
scher Ritter von Carnuntum in Panno- 
nien aus jene Handelswege (commercia) 
bis zu den Küsten durchwandert und 
eine grofse Menge Bernsteins, darunter 
ein 7 Pfund schweres Stück, zurück- 
gebracht habe. 

Claudius Ptolemaeus ferner, welcher 
um die Mitte des 2. Jahrhunderts nach 
Chr. zu Alexandrıa lebte, nennt ın 
seinem geographischen Handbuch eine 
ganze Reihe von Ansiedelungen, welche 
zwischen dem Pannonischen Carnuntum 
und der Baltischen Küste liegen und 
welche sowohl ıhrer Richtung nach, 
als auch defshalb, weil in die Gegen- 
den zwischen Oder und Weichsel die 
römischen Legionen nie gekommen 
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sind und daher Nachrichten von dort 
nur durch Kaufleute zu ihm gelangen 
konnten, eine Reihe von Etappen einer 
Haupthandelsstrafse sein mufsten. 

Diese Orte sind: Asanca, Budorgis, 
Carrodunum, Calisia (wahrscheinlich 
das heutige Kalısch), Setidawa, Ascau- 
calis und Scurgon. Nach den Unter- 
suchungen des polnischen Gelehrten 
von Sadowski entsprechen dieselben 
den heutigen Orten Olmütz, Brod an 
der Sasawa ın Böhmen, Römerstadt in 
Mähren, Kalisch, Znin in Posen, Osielsk 
bei Bromberg und Czersk (oder Skurtsch) 
in Westpreufsen. 

Die griechischen Handelsexpeditio- 
nen nach Westsarmatien und den Ge- 
staden des Baltischen Meeres gingen 
von den Kolonien an der Nordküste 
des Schwarzen Meeres, namentlich von 
Olbia an der Mündung des Borysthenes 
(Dnjepr) durch das Thal des letzt- 
genannten Flusses bz. auf diesem selbst. 
Herodot, der sich um 450 v. Chr. 
einige Zeit in Olbia aufhielt, um dort 
Nachrichten über die nördlichen Gegen- 
den zu sammeln, giebt uns den ältesten 
Bericht über das heutige Volhynien und 
die Gegend zwischen Bug und Weichsel. 
Nach seinen Angaben wohnen dort 
ackerbautreibende Skythen, ihr Land 
ist ın Bezug auf Fauna und Flora von 
Griechenland sehr verschieden, die 
Flüsse darin sind wasserreich und un- 
bändig bei Ueberschwemmungen. 

Der Verkehr zwischen Olbia und den 
nördlich und nordwestlich von dort 
gelegenen Ländern dauerte auch fort, 
nachdem die griechischen Besitzungen 


*) Vgl. Postarchiv für 1875, S. 258 ff.: »Die Etruskischen Handelsverbindungen nach 


dem Norden« und das in diesem Aufsatz angezogene Werk: Genthe, Ueber den Etruskischen 


Tauschhandel nach dem Norden. 
**) Historia naturalis XXXVII, 45. 


Frankfurt (Main) 1874. 
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am Schwarzen Meere dem römischen 
Reiche einverleibt worden waren. Plinius 
erwähnt als wichtigen Handelsort am 
Dnjepr Milctopolis (an der Stelle des 
heutigen Kiew). 

Ptolemaeus führt auch in dem Ge- 
biete zwischen Dnjestr und Dnjepr ver- 
schiedene Ortschaften*) auf und giebt 
in den Itinerarien ein ziemlich klares 
Bild der Reisewege in jener Gegend, 
die von Kaufleuten benutzt wurden. 

Am Ende des 4. Jahrhunderts, mit 
dem Beginn der Völkerwanderung und 
des Niederganges des weströmischen 
Reiches, hörte der italisch-baltische 
Handel auf, wogegen allerdings die 
Verkehrsbeziehungen zwischen Ostrom 
und Sarmatien noch Jahrhunderte lang 
fortdauerten. 

Im Laufe der Völkerwanderung er- 
hielt auch das Gebiet zwischen Oder 
und Weichsel andere Bewohner und 
kam im 5. Jahrhundert in den Besitz 
der Slawen. Unter den letzteren traten 
hier um die Mitte des 10. Jahrhunderts 
die Polen (Letten) hervor, welche unter 
Führung des tüchtigen Fürstengeschlechts 
der Piasten ihr Gebiet bald über die 
Weichsel und Oder hinaus ausdehnten. 
Ursprünglich nur das spätere Grofs- 
polen, nämlich die Woiwodschaften 
Posen, Gnesen, Kalisch, Lublin, Rawa, 
Sieradz, Podlachien und Plozk umfassend, 
erstreckte sich das polnische Reich bald 
auch tiber Schlesten und Pommern und 
eine Zeit lang sogar über Böhmen und 
Mähren. Nachdem die letzteren Länder, 
sowie Schlesien und Pommern sich im 
ı2. und 13. Jahrhundert unabhängig 
gemacht hatten, erwarb Polen 1386 
Lithauen, später, wenn auch nur auf 
kurze Zeit, Livland und Esthland, dazu 
die J.ehnsherrschaft über Preufsen, Kur- 
land mit Semgallen, sowie über die 
Moldau und Wallachei und die Herr- 
schaft tiber die Mehrzahl der Kosaken. 
Am gröfsten war seine Ausdehnung 
und Macht unter der Herrschaft des 
Königsgeschlechts der Jagellonen. Unter 


*) von Sadowski. 


Kohn. Jena 1877. 


Die Handelswege der Griechen und Römer. 


Kasimir IV. (1466) erstreckte sich Polen 
von Danzig bis an die Donaumün- 
dungen und von der Oder bis an den 
Dnjepr, und sein Umfang betrug gegen 
21 300 Quadratmeilen mit über 35 Millio- 
nen Einwohnern. Vor seiner ersten 
Theilung umfafste das Reich noch über 
13 000 Quadratmeilen mit ı2 Millionen 
Einwohnern. 

Ueber das Postwesen des polnischen 
Staates entnehmen wir polnischen Natio- 
nalschriftstellern **) die nachstehenden 
Mittheilungen. 

Schon in früher Zeit bestanden ın 
Polen Einrichtungen, welche die staat- 
lichen Organe in den Stand setzten, 
mit einander brieflich zu verkehren 
und die Regierungsanordnungen allen 
Theilen des Landes bekannt zu machen. 

Die ersten Spuren derartiger Ein- 
richtungen finden sich in der Regie- 
rungszeit des Königs Boleslaw-Chrobry 
(992—1025). Derselbe verordnete, 
dafs alle Städte seines Reiches zur Re- 
förderung amtlicher Befehle Reit- und 
Fufsboten stellen sollten. Unter seinen 
Nachfolgern wurde denjenigen Städten 
und Dörfern, welche an den gröfseren 
Strafsen belegen waren, die Verpflich- 
tung auferlegt, stets Gespanne bereit 
zu halten und solche bei Reisen der 
Mitglieder des Königlichen Hauses, der 
Hof- und I.andesbeamten gegen Be- 
zahlung zu verabfolgen. 

Streng verboten war es, ohne Ent- 
gelt Pferde zu verlangen, oder deren 
Gestellung zu erzwingen. Ein Vorrecht 
in dieser Beziehung genossen nur die- 
jenigen Beamten, welche einen vom 
Könige selbst unterschriebenen und 
vom Grofskanzler mitunterzeichneten 
Vorspannpafs (list podwody) mit sich 
führten. Die Ortsvorstände vermerkten 
in dem Passe, wann und wohin die 
Gespanne gestellt worden waren, durch 
die Reichskanzlei, an welche der Zs/ 
podwody nach gemachtem Gebrauche 
abgegeben werden mufste, wurden so- 
dann die Kosten für die Pferde, Wa- 


Deutsch von Albin 


®®) Insbesondere sei hier der urkundlichen Beiträge gedacht, deren Mittheilung wir der 
Freundlichkeit des Herrn Probst von Jarochowski in Pempowo bei Kroeben verdanken, 
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gen und Fuhrwerksführer berechnet 
und bezahlt. 

Die Bezirksämter und Städte hatten 
strenge Weisung, darüber zu wachen, 
dafs der Vorspanndienst regelmäfsig 
allwöchentlich unter den Einwohnern 
wechselte und Jedersich dabeibetheiligte, 
der zwei Hufen Land besafs. Viele 
Dörfer waren frei von allen Steuern, 
mufsten dagegen Fuhren nach verschie- 
denen Gegenden des Reiches ausfüh- 
ren. In den Städten wiederum waren 
bestimmte Magistratspersonen dazu 
bestellt, die erforderlichen Gespanne 
bereit zu halten und herzugeben, um 
die Königlichen Befehle und Regie- 
rungsbekanntmachungen weiterzubeför- 
dern. 

Der öffentliche sowie der private 
Verkehr wurde besonders in den ersten 
Jahrhunderten der christlichen Zeit 
durch die natürliche Beschaffenheit des 
Landes und die Unwegsamkeit der 
Strafsen sehr gehemmt. Ausgedehnte 
Urwälder und Moräste bedeckten na- 
mentlich die heutige Provinz Posen. 
Die zahlreichen Flüsse, an deren Ufern 
sich breite, unergriindliche Sümpfe hin- 
zogen, waren nur an wenigen Stellen, 
wo sich Furthen befanden, passirbar. 
Erst im 12. und 13. Jahrhundert, nach- 
dem die Urbarmachung des Landes 
durch die Einwanderung zahlreicher 
Deutschen gröfseren Umfang erhalten 
hatte, wurden die nöthigsten Communi- 
cationen über die Sümpfe, die sich oft 
meilenlang erstreckten, durch Balken- 
lagen hergestellt. 

Für die Vermittelung des Privatver- 
kehrs geschah ın Polen bis zum Ende 
des 16. Jahrhunderts von Staatswegen 
nur wenig. Es mufste sich daher Jeder 
mit eigenen Mitteln behelfen, oder sich 
der Vermittelung anderer Personen, na- 
mentlich der Kaufleute, Juden, Bettel- 
mönche und Fuhrleute, bedienen. 
Städtische Botenanstalten, wie sie ın 
Italien und Deutschland im Mittelalter 
zu hoher Ausbildung gelangten, bestan- 
den nur in wenigen grofsen Handels- 
plätzen, z. B. in den Städten Danzig 
und Thorn, wo das deutsche Element 
überwog. In Posen kam eine solche 


Einrichtung, wenn sie überhaupt da- 
selbst bestanden hat, jedenfalls nicht 
zu hoher Blüthe, denn noch 1583 
schreibt Jacob Brzcznicki daselbst, er 
habe dem Bischof in Breslau um des- 
willen keine Nachricht gegeben: gura 
equos et pueros meos lutoso atque in- 
commodo itinere fatigatos vidi. Curso- 
rum vero apud nos perrarus est 
USUS. 

Die Geistlichkeit, namentlich die An- 
gehörigen der Mönchscongregationen, 
unterhielten jedoch, ebenso wie in ganz 
Europa, während des Mittelalters auch 


in Polen einen lebhaften Verkehr. Die 
wandernden Bettelmönche, die man 
selten ohne Briefsack sah, waren die 


zahlreichen Vermittler dieser Beziehun- 
gen, welche bis nach Italien und Frank- 
reich reichten. So stand z. B. die be- 
rühmte französische Benedictinerabtei 
Clugny mit den Benedictinerklöstern 
in Polen in directer Verbindung. 

Der mächtige polnische Adel nahm 
bei zunehmender Schwäche der Re- 
gierungsgewalt die Vorspanndienste der 
hörigen Landbewohner auch für sich 
in Anspruch. Die letzteren konnten 
sich der Anforderungen der mächtigen 
Herren nicht erwehren. Oft nahmen 
die Diener der herumreisenden Grofsen 
nicht nur, was sie bedurften, sondern 
verwüsteten auch, was sie vorfanden, 
mit riicksichtsloser Gewalt. Sie ritten 
die Pferde zu Schanden und schädigten 
die betroffenen Landleute aufsSchwerste. 
Auf einer Kirchenversammlung zu Len- 
czyca im Jahre 1180 wurde daher auf 
Verlangen des Herzogs KasimirII. dieser 
Mifsbrauch bei Strafe des Kirchenbannes 
verboten und nur gestattet, im Falle 
Nachricht von einem feindlichen Ein- 
falle in das Land zu bringen sei, 
Frohnfuhren und ähnliche Dienste zu 
verlangen. Ein Synodalbeschlufs des 
Erzbischofs Johann von Gnesen und 
der Bischöfe von Kujavien, Breslau und 
Posen wiederholte im Jahre 1262 die 
Androhung des Bannes gegen Jeden, 
der in ıhren Dörfern von den Bauern 
und Hintersassen aufser in bestimmten 
Fällen Spanndienste nehmen würde. 
Trotz dieser Verbote blieb jene Unsitte 
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aber, bald mehr bald weniger, bis zur 
Auflösung des polnischen Staates be- 
stehen. 

Noch ıst des Handels und der Städte 
in Polen zu gedenken. Ersterer brachte 
das Land frühzeitig in nähere Verbin- 
dung mit Deutschland. Denn nament- 
lich der Grofshandel war in den Hän- 
den deutscher Kaufleute, besonders 
aus den Hansestädten. Indessen hatten 
die fremden Händler vermuthlich, nach 
Art des kaufmännischen Betriebes im 
Mittelalter, feste Niederlassungen in 
den gröfseren Städten, über welche sie 
den Weg nehmen mufsten. So hielten 
die Danziger Kaufleute 1371—1430 
feste Geschäftsstuben in Bromberg und 
Schulitz, die ihnen zugleich als Ver- 
rechnungsorte für den Vertrieb ım süd- 
lichen Polen dienten. Der Handel 
nach Danzig bewegte sich zum Theil 
auf der Weichsel, während die Strafsen 
nach dem westlichen Deutschland von 
Warschau und Krakau über Breslau, 
ferner über Posen, Bentschen und Gu- 
ben nach Leipzig und Magdeburg, end- 
lich über Schwerin und Zantoch nach 
Stettin führten. Lange Zeit hindurch 
bestand nur Tauschhandel in Polen, 
da Silbergeld selbst im 13. Jahrhundert 
dort sehr selten war. Noch die Satzun- 
gen von 1368 setzten Bufsen in Eich- 
hornchenfellen fest. Erst um 1400, zu 
Konig Wenzels Zeit, fanden die Silber- 
groschen in Polen Eingang und ver- 
drängten bald die alten Kupfer- und 
Messingmiinzen. 

Im 13. Jahrhundert nahmen die inne- 
ren Verhältnisse Polens einen gröfseren 
Aufschwung durch die Gründung 
vieler Stadtgemeinden mit deutscher 
Verfassung. Die Könige begünstigten 
das Aufblühen der Städte durch man- 
cherlei Vorrechte, die sie den hervor- 
ragendsten unter ihnen verliehen. So 
befreite z. B. König Ludwig (1370—82) 
die Posener Kaufleute im ganzen 
Reich von Abgaben und Zöllen für 
ihre Waaren. Wladislaw Jagello be- 
stätigte 1390 die Zollfreiheit der zu 
Wasser oder Land nach Posen ziehen- 
den Waaren; die Stadt Posen aber be- 
gnadete er mit dem Stapelrecht, dem- 


zufolge alle über Posen reisenden Händ- 
ler in dieser Stadt ihre Waaren drei 
Tage lang zum Verkauf feil bieten 
mufsten. Posen nahm auch wirklich 
bald unter den polnischen Städten eine 
bedeutende Rolle ein. Im 16. Jahr- 
hundert stand es in Handelsverbindun- 
gen mit französischen und englischen 
Plätzen, sowie mit Lithauen und Rufs- 
land. In Posen selbst wohnten um 
diese Zeit schottische, italienische, ja 
selbst griechische Kaufleute. 


Zu einer dauernden Blüthe gelang- 
ten die polnischen Städte indefs nicht; 
selbst Posen erreichte nur die Gröfse 
einer deutschen Mittelstadt. Auf dem 
Gebiete des Handels hatten die Städte 
die Concurrenz der Ausländer zu be- 
stehen, auf politischem Gebiete wirkte 
der Adel feindselig gegen sie und 
strebte danach, ihnen die erhaltenen 
Vorrechte zu entreifsen. Aufserdem 
hielten die Städte unter sich nicht zu- 
sammen. Sie erlangten daher keinen 
sonderlichen Einflufs auf das polnische 
Staatsleben und auf die Gestaltung der 
inneren Einrichtungen. 


Dies waren ungefähr die Verhältnisse 
in Polen am Ende des 16. Jahrhun- 
derts, als nach dem Vorgange der 
westlichen Staaten der letzte König 
aus dem Hause der Jagellonen, Sigis- 
mund August (1548—1572), die bis- 
her noch ungeregelten Verkehrseinrich- 
tungen zu organisiren begann. 


Er führte ım Jahre 1564 eine Art 
von regelmäfsiger Postbeförderung ein, 
freilich nur für Amtsbnefe und reisende 
Amtspersonen. Zur Bestreitung der 
Kosten dafür legte er den Starosteien 
eine Steuer auf, welche qguadruplum 
hiefs. Auch rief er die erste ausländi- 
sche Post ins Leben, und zwar auf der 
Linie Krakau, Venedig, Mailand. 


Sein Nachfolger Stefan Batory (1573 
bis 1586) bestätigte diese Einrichtung 
durch eine Kabinetsordre vom 29. Januar 
1583, welche in der Uebersetzung wie 
folgt lautet: 

»Wir Stefan, von Gottes Gnaden 

König von Polen, Grofsherzog von 

Lithauen u. s. w. entbicten allen 


getreuen Unterthanen Grufs und thun 
kund: 

Indem Wir die Niitzlichkeit der 
von König Sigismund August, Unse- 
rem Vorgänger, eingeführten Post 
sowohl in amtlichen wie in Privat- 
verhältnissen anerkennen, wollen Wir, 
dafs dieselbe unter der Leitung des 
Florentiner Edelmannes Sebastian 
Montelupi und seines Neffen Valerıan, 
deren Kenntnisse und erprobte Treue 
Uns bekannt sind, weiter bestehen. 
Wir übergeben denselben das ganze 
Postwesen und alle etwaigen Ein- 
künfte unter der Bedingung, dafs sie 
alle Posten proprio sumptu erhalten 
und auf der Strecke von Krakau 
nach Venedig an allen Orten, wo 
es nöthig ist, so viel Pferde auf- 
stellen, dafs sowohl Briefschaften wie 
Personen binnen ı5 Tagen von 
Krakau nach Venedig gebracht 
werden können. Wir wollen, dafs 
diese Post zweimal monatlich von 
Krakau nach Venedig und zurück- 
gehe. DiePostbeamten und Postillone, 
welche Wir zu Unseren Dienern und 
Beamten ernennen, und die von 
Allen als solche angesehen und re- 
spectirt werden sollen, werden Uni- 
form mit Unserem Namenszuge und 
Unserem Wappen tragen. Sollten 
Wir Unsere Residenz von Krakau 
nach Warschau verlegen, so soll der 
obengenannte Sebastian Montelupi 
und sein Neffe Valerian verpflichtet 
sein, die ganze Correspondenz auf 
eigene Kosten von Krakau nach 
Warschau an Uns zu besorgen. 

Wir übertragen hiermit die oberste 
Leitung des Postwesens dem Edel- 
manne Sebastian Montelupi und 
seinem Neffen Valerian auf fünf Jahre, 
vom ı5. Februar 1583 an, mit einem 
Gehalte von 1000 polnischen Gulden 
(nach heutigem Werthe ungefähr 
5000 Mark), welche selbigem prae- 
numerando aus Unserer Königlichen 
Steuerkasse zu Krakau zu zahlen 
sind. Durch diesen Unseren König- 
lichen Brief befehlen Wir allen Unse- 
ren treuen Unterthanen, denSebastian 
Montelupt und dessen Neffen Vale- 
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rian als Unsere privilegirten Post- 
directoren anzusehen, zu ehren und 
selbigen in allen Amtsverhältnissen 
zu gehorchen. 

Dem Johann Dulski, Kastellan von 
Chelm, Unserem Kronschatzmeister, 
sowie dem Hyacinth Mlodziejewski, 
Unserem Hof-Unterschatzmeister, be- 
fehlen Wir, den obengenannten Ge- 
halt von 1000 Gulden den beiden 
Postdirectoren vierteljährlich im Vor- 
aus regelmäfsig zu zahlen und deren 
Quittungen in Empfang zu nehmen. 

Das Briefporto flir die Privatcorre- 
spondenz soll ohne Unterschied der 
Entfernung für jeden Brief vier pol- 
nische Groschen (nach heutigem 
Gelde ungefähr 66 Pfennig) betragen. 

Wir befreien aber von Zahlung 
des Portos folgende Klöster: Die 
Franziskaner, Bernhardiner, Domini- 
kaner, Augustiner und Karmeliter. 

Gegeben zu Niepolomice den 29. 
Januar 1583, im siebenten Jahre Un- 
serer Regierung.« 


Der Postdirector Montelupi legte 
aufser der vorgedachten Post auch eine 
solche zwischen Warschau und Wilna 
in Lithauen an, welche jeden zehnten 
Tag abging. 

Sigismund III. (1587—1632) ver- 
mehrte im Jahre 1620 die Einkünfte 
der Post und vergröfserte ihren Wir- 
kungskreis in Polen, Lithauen und 
polnisch Preufsen. Auch verbesserte 
er die Einrichtungen der Postverwal- 
tung und bestimmte, dafs alle gröfseren 
Städte die Bekanntmachungen und 
Briefe allwöchentlich erhalten sollten. 


Sein Sohn Wladislaw IV. (1632 bis 
1648) nahm sich des Postwesens in 
besonderem Mafse an; er gilt daher 
für den eigentlichen Begründer der pol- 
nischen Post. Dieser Fürst hefs 1647 
regelmäfsige Postverbindungen für alle 
Städte mit mehr als 4000 Seelen her- 
stellen und behielt die fodzrody (Pässe) 
nur für die Gesandten der Türken und 
Tartaren bei. Zum Postdirector er- 
nannte er einen Carl Montelupi (wahr- 
scheinlich Sohn des obengenannten Vale- 
rian), welcher das guadruplum bezog. 


Johann Kasimir (1648—1669) setzte 
das jährliche Einkommen des Post- 
meisters Carl Montelupi auf 100 Du- 
katen fest, welche die Krakauer Juden 
erlegen mufsten. 

Als Carl Montelupi 1662 starb, be- 
zog seine Ehefrau Barbara, geborene 
Strubicz, welche die Landespost weiter 
verwaltete, die gleiche Summe. 

Johann Sobieski (1673 — 1696) war 
ebenfalls für die weitere Ausbildung 
der Postanstalt thätig. Er bestimmte, 
dafs alle Städte, auch diejenigen, 
welche früher durch Privilegien davon 
befreit waren, zu den Kosten der Post- 
ämter beisteuern sollten. In dieser 
kriegerischen Zeit wurde die Post ver- 
pflichtet, alle Utensilien der Staats- 
artillerie zu befördern. 

Unter der Regierung Johann Sobies- 
ki’s erschien im Jahre 1686 in Krakau 
die erste polnische Zeitung, welche 
Nowiny hiefs. Dieselbe wurde indefs 
nur unregelmäfsig ausgegeben und 
brachte Nachrichten über die Thaten 
des polnischen Heeres, an dessen Spitze 
Johann Sobieski dem Kaiser gegen die 
Türken zu Hülfe gezogen war. Be- 
kanntlich war es Sobieski, durch dessen 
Heldenmuth Wien gerettet und Europa 
vor dem Weitervordringen der asiati- 
schen Horden bewahrt wurde. 

Die Könige aus dem sächsischen 
Kurhause, in deren Stammlande das 
Postwesen bereits damals eine hohe 
Entwickelung erreicht hatte, wendeten 
der Ausbildung der polnischen Ver- 
kehrseinrichtungen ihre besondere Auf- 
merksamkeit zu. Schon unter Johann 
Sobieski war am 19. September 1694 
mit Sachsen ein Vertrag wegen des 
Postkurses von Dresden über Breslau 
nach Warschau abgeschlossen worden. 

August II. (1696— 1733) wendete 
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dieser Route seine besondere Sorgfalt 
zu. Auf derselben wurden Packete, 
Briefschaften und Personen befördert. 
Die Fahrzeit zwischen Warschau und 
Dresden (ca. 600 km) betrug 14 bis 
16 Tage, je nach der Jahreszeit. 

August II. erliefs ferner eine Postord- 
nung für Lithauen, auch sorgte er für 
Ausbesserung der Wege und für Ein- 
richtung eines Postkurses von Warschau 
über Grodno nach Wilna; diese ‘Tour 
wurde in acht Tagen zurückgelegt. 

Von Grodno aus wurden Posten 
nach Lublin und dem polnischen Rufs- 
land bis an die Grenzen des Staates 
eingerichtet. Die Postillone machten 
alle Reisen zu Pferde. Einige Woiwod- 
schaften in Lithauen erhielten die Er- 
laubnifs, auf eigene Kosten Postkurse 
anzulegen. Diese Provinzialposten, 
welche namentlich nach Nowogrudsk, 
dem Sitze des lithauischen Tribunals, 
gingen, erhielten dieselbe Einrichtung 
wie die Königlichen Posten. 

In Folge des nordischen Krieges, 
1703—1709, zerfielen indefs die Post- 
einrichtungen vollständig. Der Post- 
director flüchtete und die Beamten ver- 
liefsen ihre Stationen, da den Post- 
haltereien die Pferde durch feindliche 
Truppen weggenommen worden waren. 
Auch hörte während der Feindselig- 
keiten die Correspondenz fast gänzlich 
auf. Erst 1709, als die Schweden das 
Land verliefsen, traten im polnischen 
Postwesen wieder geordnete Zustände ein. 

König August III. (1733—1763) er- 
nannte den sächsischen Grafen von 
Biberstein zum General-Postmeister. 

Bis zu dieser Zeit waren die sämmt- 
lichen Postanlagen von den Postdirec- 
toren, die eigentlich nur Posthalter 
waren, für eigene Rechnung betrieben 
worden.*) Doch mufsten die Post- 


®) Auch das Posener Postamt wurde ursprünglich auf eigene Rechnung des Postmeisters 


unterhalten. 


Dasselbe ist wahrscheinlich von Wladislaw IV. errichtet und zuerst am Ende des 


17. Jahrhunderts in den Schrodaer Landtagsbeschlüssen erwähnt. 1716 war in Posen ein Bürger 
Namens Watson Posthalter. In demselben Jahre empfahl der Landtag diesen Watson dem 
Grofskanzler, unter dessen Aufsicht die Posten standen, zur Berticksichtigung. »Um nichte — 
so heifst es in jenem Empfehlungsschreiben — »mindere Sorgfalt darauf zu verwenden, dafs 
die Posener Post suo ordine ct antiguo more gehen könne, haben wir den Herrn Marschall 
unserer Woiwodschaft dringend gebeten, einen Brief an den Kron-Grofskanzler zu schreiben 
und sich im Namen unserer Woiwodschaft für Herrn Watson, welcher die Posener Post auf 
eigene Rechnung unterhielte, zu verwenden, dem auch wir fro posse bei der künftigen Bera- 
thung eine Anerkennung zu gewähren uns bereit erklären.« 
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directoren dem Kronkanzler Rechnung 
legen. Die Einnahmen betrugen aber 
sehr oft weniger als die Ausgaben. 
August III. übernahm die Einkünfte der 
Post auf die Staatskasse und besoldete 
sämmtliche Postbeamte. Seit dem 
Jahre 1729 wurde ın Warschau eine 
Zeitung herausgegeben, welche »Afer- 
kury polsky« hiefs. Dieselbe erschien 
zweimal wöchentlich und wurde durch 
die Post befördert. 

Während der Wirren, die der ersten 
Theilung Polens vorhergingen, gerieth, 
wie der ganze Staat, auch das Post- 
wesen sehr in Verfall. 

In dem selbstständig gebliebenen 
Reste des Reiches wurden unter dem 
letzten Könige Polens, Stanislaus August 
(1764—1795), grofse Anstrengungen 
gemacht, auf allen Gebieten geordnete 
Zustände herbeizuführen. 

Auch das Postwesen wurde reorgani- 
sirt (Verordnung vom 19. Juli 1777). 
In allen Städten traten Postexpeditio- 
nen in Wirksamkeit, die Taxen für 
Briefe und Pferde wurden neu geregelt, 
Instructionen für die Postbeamten und 
das Publikum herausgegeben, die Wege 
verbessert und Posthäuser gebaut. 

Auch für die Bequemlichkeit des 
reisenden Publikums wurde gesorgt. 
Um diese Zeit kamen in Warschau 
die Posten am Montag, Dienstag, 
Mittwoch, Freitag und Sonnabend an 
und gingen Montag, Mittwoch, Donners- 
tag und Sonnabend ab. 

Trotz der eingeführten Verbesserun- 
gen klagte indefs das Publikum, oft 
sogar öffentlich, über den unregelmäfsi- 
gen Gang der Posten und die Kost- 
spieligkeit ihrer Benutzung. Auf diese 
Klagen antwortete die Regierung, in- 
dem sie in der »Gazela Warszawska« 
(Jahrg. 1777, No. 105) den Zustand 


der Post ausführlich schilderte und dar- 
legte, wie gering die damaligen Ein- 
nahmen der Post seien, zu deren 
Unterhaltung die Staatskasse namhafte 
Summen zuschiefsen müsse. 

Regelmäfsige Personenposten waren 
damals in Polen nicht vorhanden. Es 
gab nur Extraposten, Estafetten, Kuriere 
und Brief- (Reit-) Posten. Erst ım 
Jahre 1796, unter preufsischer Herr- 
schaft, erhielt Warschau geordnet? und 
regelmäfsige Personenpostverbindiunzen, 
und zwar zuerst mit Thorn und Königs- 
berg wöchentlich zweimal. 

In demselben Jahre wurden in War- 
schau und anderen gröfseren Städten, 
die zu Südpreufsen gehörten, die ersten 
Briefträger angestellt. 

1807, als durch Napoleon ein Theil 
Polens unter dem Namen Grofsherzog- 
thum Warschau eine Art von Selbst- 
ständigkeit zurückerhalten hatte, wurde 
in Warschau wieder eine polnische Gene- 
ral-Postdirection eingerichtet. Während 
der Occupation des Landes durch die 
Franzosen unterhielten diese eine 
Militairpost von Warschau über Posen 
nach Berlin, welche zweimal wöchent- 
lich verkehrte. 

Die letzte Warschauer General-Post- 
direction erwarb sich während der 
kurzen Zeit ihres Bestehens noch das 
Verdienst, die Briefkasten ın Polen 
eingeführt zu haben. Die ersten drei 
Briefkasten wurden 1807 in Warschau 
auf der Langen Strafse, der Senatoren- 
strafse und in der »Neuen Welt« an- 
gebracht. Die I,eerung derselben fand 
täglıch einmal, des Abends, statt. 

Die kriegerischen Ereignisse der 
Jahre 1812 und 1813 führten sodann 
eine anderweitige Organisation der Post- 
einrichtungen in Polen herbei, deren 
Geschichte bekannt ist. 


33. Aenderungen der Tarifbestimmungen für den inneren 
württembergischen Postverkehr. 


Im Bereiche der Königl. württem- 
bergischen Postverwaltung sind mit der 
veränderten Organisation der Verkehrs- 


Post und Telegraphie, 
noch zwel 


anstalten (vgl. No. 8 des Archivs für 
Jahrg. 1881) 


weitere Mafsnahmen von 
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eimschncidender Bedeutung ins Leben 
getreten: die Erhöhung der Porto- 
und Gebührensätze für den in- 
ternen württembergischen Ver- 
kehr und die Aufhebung der Porto- 
freiheiten. 

Die Feststellung der reglementari- 


internen Post- und Telegraphenverkehr 
sind der württembergischen Verwaltung 
bekanntlich durch Art. 52 der Reichs- 
verfassung vorbehalten worden. Im 
Wesentlichen galten bis zum ı. April 
1881 für das württembergische Post- 
gebiet folgende ermäfsigte Portosätze: 


schen und Tarifbestimmungen für den 


I. Für Briefe, Drucksachen und Waarenproben: 
im Verkehr auf Entfernungen bis zu ı5 km, ım Verkehr zwischen Orten 
eines und desselben Oberamtsbezirks*) und im Verkehr innerhalb 
des Bestellbezirks der Aufgabe-Postanstalt: 


a) Briefe: 5 Pf. bis zum Gewicht von 250 g, 
ve j - 5O, 
b) Drucksachen: | 5 - beieinem Gewicht von mehr als 5ogbis 250g, 


IO- - č =» - - - - 1000 g, 


- 2508 


c) Waarenproben: 5 - bis zum Gewicht von 250 g. 


II. Für Packete: 


a) im Ortsverkehr und im Verkehr zwischen verschiedenen Orten eines 
und desselben Oberamtsbezirks: 


bis zum Gewicht von 5 kg 10 Pf. 
über 5 kg bis 6 kg. 15 - 
- 6kg - 8kg. 20 - 
- 8kg - ıokg 25 - 


und so fort für je 2 kg 5 Pf. mehr; 


b) im sonstigen internen Verkehr: 

10 Pf. auf Entfernungen bis ı5 km, 

20 - - - über 15 bis 75 km, 
25 - - - über 75 km, 

20 Pf. auf Entfernungen bıs 75 km, 

30 - - - über 75 bis 375 km. 


bis zu 1'/, kg (3 Pfd.): 


über ı'/,; bis 5 kg: 


II. Gewichtsporto für Geld- und Nachnahmebriefe: 
auf Entfernungen bis zu 15 km, im Orts- und Oberamtsbezirksverkehre: 
ıo Pf. bis zum Gewicht von 250 g. 

IV. Versicherungsgebühr: 


a) im Orts- und Oberamtsbezirks-Verkehr: 


bis zum angegebenen Werth von 600 Mark. : 5 Pf. 
bei einer Werthangabe von 6oo bis 1200 Mark. . . 10 - 
- 1200 - 1800 - .. . IS - 


und so fort für je 600 Mark 5 Pf.; 

b) im sonstigen internen Verkehr (auf alle Entfernungen): 
bis 100 Mark Werthangabe ee i me Seok ie. URE 
über roo Mark bis 600 Mark. . . . . .. . « . IO - 
demnächst für je 300 Mark 5 Pf. 


*) Die Gröfse eines württembergischen Oberamtsbezirks beträgt im Durchschnitt etwas 
über 51/, geogr. Quadratmeilen. 


Postanweisungsgebtihr: 


bei Einzahlungen bis roo Mark 
über roo Mark bis 200 Mark. 


über 200 - - 400 
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10 Pf. 
15 - 


. . e 20 >, 


daneben das zutreffende Briefporto (da im inneren württembergischen Ver- 


kehr Postanweisungs-Umschläge 
Briefe eingelegt werden können). 


Im Uebrigen, d. h. soweit die zur 
Auflieferung gelangten Sendungen nicht 
unter die Kategorien I bis V fielen, 
waren dieselben Portosätze zu ent- 
richten, wie solche im inneren Verkehr 
des Reichs-Postgebiets zur Erhebung 
kommen. 

Hand in Hand mit diesen niedrigen 
l’ortosätzen ging im inneren württem- 
bergischen Verkehr ein ausgedehntes 


Portofreiheitssystem. Nicht nur der 
Verkehr in Angelegenheiten des 
Staates, sondern auch derjenige in 


Sachen der Kirchen, Schulen, öffent- 
lichen Stiftungen und Wohlfahrts- An- 
stalten, wie z. B. der Wohlthatigkeits- 
vereine, Landes - Sparkassen, Bibel- 
gesellschaften, Invalidenstiftungen etc., 
sowie in gewissem Sinne und bis vor 
wenigen Jahren auch der Gemeinden 
und Amtskörperschaften (Kreisverbände) 
war portofrei. Anspruch auf portofreie 
Benutzung der Post hatten alle Per- 
sonen, welche in irgend einer Veran- 
lassung Angelegenheiten des Staates, 
der Kirchen, Schulen etc. wahrzu- 
nehmen hatten. 

Die Erfahrung hat indessen gezeigt, 
dafs weder die Portotreiheiten noch die 
allzu grofse Begünstigung des Lokal- 
und Nachbarschaftsverkehrs mit den 
sonstigen Interessen und Aufgaben der 
Postverwaltung vereinbar sind. Es 
wurde defshalb zum ı. April 1881 
die Durchführung einer umfassenden 
Aenderung in allen diesen Verhält- 
nissen beschlossen. Die Portofreiheiten 
sollten aufgehoben und die Tarıfsätze 
des internen Verkehrs erhöht werden. 

Was die Tarıferhöhungen anbelangt, 
so hatte die württembergische Verwal- 
tung ein Präcedenz in der vor nicht 
langer Zeit erfolgten Erhöhung der 
Telegraphengebühren. Wie erinnerlich, 
hatte Württemberg auf Grund des 


| 


zur Verwendung kommen, in welche 


Art. 52 der Reichsverfassung für den 
inneren Verkehr die Worttaxe von 3 Pf. 
eingeführt, als die Reichs-Postverwaltung 
für ihren Bereich den Tarif auf 5 Pf. 
pro Wort festsetzte. Allein schon nach 
kurzer Zeit sah sich die württember- 
gische Verwaltung genöthigt, den Tarif 
der Reichs-Postverwaltung anzunehmen. 
Nunmehr sollte auch eine Aenderung 
der internen Posttaxen stattfinden, ın 
der Weise, dafs dieselben den Sätzen 
der Reichsverwaltung näher gebracht, 
wenn auch nicht ganz gleichgestellt 
wurden. 

In dem den Ständen vorgelegten 
Staatshaushalts - Etat war die Tarif- 
erhöhung durch den Hinweis auf die 
allgemeine Finanzlage begründet. Vor- 
nehmlich von diesem Gesichtspunkte 
aus und in der Erwägung, dafs auch 
nach Erhöhung der Taxen für den 
Naheverkehr noch Vergünstigungen so- 
wohl für diesen als für den übrigen 
inneren Verkehr bestehen bleiben, hat 
die Landesvertretung der in Aussicht 
genommenen Aenderung zugestimmt. 

Die einschneidendste Mafsregel war 
die, dafs die Entfernung, auf welche 
bei Briefen, Drucksachen, Waaren- 
proben, Packeten bis zu 1'/, kg, sowie 
bei Werth- und Nachnahmebriefen die 
ermäfsigten Taxen des Nachbarschafts- 
verkehrs Anwendung zu finden hatten, 
von 15 km auf ıo km eingeschränkt 
wurde (unbeschadet der im Oberamts- 
bezirksverkehr auch bei gröfseren Ent- 
fernungen bestehenden Portoermäfsı- 
gungen), und dafs u. A. auch eine 
Erhöhung des Packetportos auf nahe 
Entfernungen stattfand. Unter Berück- 
sichtigung dieser Umstände und der 
sonst getroffenen Aenderungen blieben 
vom 1. April 1881 ab für den württem- 
bergischen internen Verkehr noch fol- 
gende Porto-Ermäfsigungen: 
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1. Briefe, Drucksachen und Waarenproben: 
im Verkehr auf Entfernungen bis zu ıo km, im Verkehr zwischen Orten 
eines und desselben Oberamtsbezirks, sowie im Verkehr innerhalb des 
Bestellbezirks der Aufgabe-Postanstalt: 


a) Briefe: 5 Pf. bis zum Gewicht von 250 g, 
ne 508 | 
b) Drucksachen: 5 - bei einem Gewicht von mehr als 50 bis 250g, 
IO - - - - - - - 250 - Tooog, 
c) Waarenproben: 5 - bis zum Gewicht von 250 g. 


2. Packete: 
a) im Ortsverkehr und im Verkehr zwischen Orten eines und des- 
selben Oberamtsbezirks: 
bis zum Gewicht von 6 kg 15 Pf., 
demnächst für je 2 kg 5 Pf. mehr, 
b) im sonstigen internen Verkehr: 
|. 15 Pf. auf Entfernungen bis 10 km, 


bis zu ı'/, kg (3 Pfd.) - - über 10 bis 75 km, 


be. - =- - 75 km, 
? i 48 _) 25 Pf. auf Erkrie bis 75 km, 
über 1'/, kg bis 5 kg: | oe 8 j über 75 km. 


3. Gewichtsporto für Geld- und Nachnahmebriefe: 
auf Entfernungen bis zu ıo km, im Orts- und Oberamtsbezirksverkehr: 
15 Pf. bis zum Gewicht von 250 g. 


4. Versicherungsgebühr: 
a) im Orts- und Oberamtsbezirksverkehr: 


bis zum angegebenen Werthe von 600 Mark . . . . 5§ Ff. 
bei einer Werthangabe von 600 bis 1200 Mark. . . 10 - 
- - 1200 - 1800 - .. . 15 - 


nd so for für je 600 Mark: 5 Pf.; 

b) im sonstigen internen Verkehr (auf alle Entfernungen): 
bis 100 Mark Werthangabe . . . 2 2 . . . OS PS. 
über 100 Mark bis 600 Mark . . . . 1. . ww. 10 - 
demnächst für je 300 Mark: 5 Pf. 


5. Postanweisungsgebühr: 


bei Einzahlungen bis roo Mark. . . . 2202020... 10 Pf. 
über roo Mark bis 200 Mark . . 2 2 2 22 . . #20 - 
- 200 - - 400 - . . 30 -; 


daneben ist das betreffende Briefporto. zu entrichten (da wie oben 
erwähnt — Umschläge, in welche Briefe eingelegt werden können, 
zur Verwendung kommen). 


Für den inneren württembergischen Das finanzielle Ergebnifs der Tarıf- 
Postverkehr bleibt auch nach Durch- | änderung besteht nach dem Etat in 
führung der Tariferhöhungen noch die | einer jährlichen Mehr - Einnahme von 
Bestellgeldfreiheit bestehen. Da- | 225000 Mark, dasjenige der Auf- 
gegen wird für die gestempelten Brief- | hebung der Portofreiheiten in einer 
umschläge in Württemberg neuerdings, | Mehr-Einnahme von 350000 Mark. 
wie im Reichs-Postgebiet, ein Zuschlag | Der Ueberschufs der Gesammt-Ein- 
von ı Pf. pro Stück auf die Kosten | nahme der württembergischen Postver- 
der Herstellung erhoben. Ausge- | waltung über die Gesammt-Ausgabe be- 
nommen hiervon sind nur die Post- | ziffert sich unter Berücksichtigung dieser 
anweisungs-Umschläge. Zahlen für das Jahr 1881/82 nach 


dem Etat auf die Summe von 1 300000 
Mark. 

Erheblichen Schwierigkeiten begeg- 
nete, wie zu erwarten, die Aufhebung 
der langgewohnten, umfangreichen 
Portofreiheiten. Doch ist es auch hier 
gelungen, das im Bereiche anderer 
Postverwaltungen längst erreichte und 
auch von der württembergischen Post- 
verwaltung wiederholt angestrebte und 
als wünschenswert bezeichnete Ziel 
zu gewinnen. Mit den Gemeinden 
und Amtskörperschaften hatte die Post- 
verwaltung auf Grund freier Verein- 
barung schon vor einigen Jahren einen 
befriedigenden Ausgleich herbeigeführt, 
wogegen in Ansehung der zur Porto- 
freiheit gleichfalls berechtigt gewesenen 
öffentlichen milden Stiftungen und Wohl- 
fahrtsanstalten die Gewährung einer 
billigen Entschädigung oder sonstigen 
Gegenleistung aus Staatsmitteln in 
sichere Aussicht gestellt worden war. 
Die Verhältnisse waren somit bezüglich 
derjenigen Verbände, Gemeinschaften 
und Institute, welche nicht mit staat- 
lichen Mitteln wirthschafteten, in peku- 
niärer und civilrechtlicher Beziehung 
ausreichend klar gestellt, und es hätte 
erwartet werden dürfen, dafs die Durch- 
führung der auf Beseitigung eines alten, 
für die Dauer doch nicht zu haltenden 
Zustandes gerichteten Mafsnahmen im 
Uebrigen nicht auf Schwierigkeiten 
stofsen würde. 

Allein es zeigte sich auch in Württem- 
berg, dafs es schwer ist, altgewohnte 
Einrichtungen mit einem Male zu be- 
seitigen. In der Presse, in Vereinen 
und Versammlungen, schliefslich selbst 
in der gesetzgebenden Körperschaft 
wurde ein lebhafter Kampf gegen die 
von der Regierung beabsichtigte Mafs- 
regel geführt. Die von den Gegnern 
vorgebrachten Gründe beweisen, welche 
übertriebenen Vorstellungen man sich 
in Württemberg von den Folgen der 
Aufhebung der Portofreiheiten machte 
und wie hartnäckig ın vielen Kreisen 
an einem Standpunkte festgehalten 
wurde, der anderwärts längst für über- 
wunden gilt. So wurde darauf hinge- 
wiesen, dafs es zur Nothwendigkeit 
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werden würde, die ım Einzelnen aus 
geringfügigen Beträgen sich zusammen- 
setzenden Portogefälle bei Tausenden 
von Behörden und Einzelorganen in 
umständlicher Weise rechnerisch nach- 
zuweisen, und dafs es ein beklagens- 
werthes Bestreben sei, an die Stelle 
der bisherigen bequemen, im wohl- 
erwogenen Interesse der die Post be- 
nutzenden Organe vor Jahren ge- 
troffenen Einrichtung künftig eine 
lästige und zeitraubende Buchführung 
zu setzen. Es wurde hervorgehoben, 
dafs gerade in Württemberg, wo die 
gesammte Verwaltung auf einer weit- 
gehenden Decentralisation beruhe, wo 
namentlich die sorgfältig durchge- 
bildeten Gemeindeorgane verschiedene 
staatliche, anderwärts den unmittelbaren 
Staatsbehörden zugewiesene Functionen, 
wie z. B. das Hypotheken- und Vor- 
mundschaftswesen, Theile der Civil- 
und Strafrechtspflege, der Steuerver- 
waltung etc. wahrnehmen, die Einfüh- 
rung einer weitläufigen Portoverrech- 
nung eine grofse Belästigung in sich 
schliefse, welcher gegenüber der Ge- 
winn, den man durch die Aufhebung 
der Portofreiheit zu erzielen hoffe, und 
die Erleichterung, die man der Post 
zu verschaffen suche, kein genügendes 
Aequivalent bieten. Es wurde ferner 
betont, dafs Württemberg sich ım 
Besitz einer Landes-Postanstalt be- 
finde, und dafs es nicht in dem Wesen 
einer richtigen und weisen Staatslei- 
tung liege, von einem einzelnen Zweige 
der Landesverwaltung ohne zwingende 
Noth und ohne ersichtlichen Gewinn 
für die Staatskasse den übrigen Zweigen 
desselben staatlichen und finanziellen 
Verbandes erhebliche Geschäfte und 
Belästigungen aufbürden zu lassen. 
Die Argumente der Postverwaltung 
waren jedoch durchschlagend. Sie 
stiitzten sich auf die zahlreichen vor- 
gekommenen Mifsbräuche der Porto- 
freiheit, auf die Schwierigkeiten der 
Feststellung, ob im einzelnen Falle 
Portofreiheit einzutreten habe oder 
nicht, auf die bei dem gesteigerten 
Verkehr auf Scite der Post bestehende 
Unmöglichkeit, die Portofreiheitsver- 
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merke und deren Berechtigung näher 
zu prüfen, und endlich auf die Vor- 
gänge im Bereiche der Reichs-Postver- 
waltung und in anderen Staaten, wo 
Portofreiheit nur in Reichsangelegen- 
heiten und bei militairischen Correspon- 
denzen besteht. 


Solchen Gründen konnte sich die 
gesetzgebende Versammlung nicht ver- 
schliefsen. Die Aufhebung der Porto- 
freiheiten — von der Zustimmung des 
Landtags ohnehin nicht abhängig, weil 
die Portofreiheitsberechtigungen auf Kö- 
niglicher Verordnung, nicht auf einem 
Staatsgesetz beruhten und daher ohne 
Genehmigung der Stände durch König- 
liche Verordnung jederzeit beseitigt 
werden konnten — wurde nicht weiter 
bemängelt. 


Die anderweite Regelung des Porto- 
freiheitswesens für den inneren württem- 
bergischen Verkehr ist denn auch durch 
Königliche Verordnung vom 26. März 
1881 erfolgt. Nach derselben blieben 
vom ı. April 1881 ab nur noch in 
Kraft: 


ı. die Portofreiheiten des Königs und 
sämmtlicher Mitglieder des König- 
lichen Hauses; 

2. die Portofreiheit der Mitglieder der 
Fürstlichen Familie Thurn und 
Taxıs; 

3. die reichsgesetzlichen Portofreiheiten 
($$. 1, 2 und 3, Abs. 2, §§. 4, 5 
und 12 des Gesetzes des Nord- 
deutschen Bundes vom 5. Juni 1869, 
betreffend die Portofreiheiten im 
Gebiet des Norddeutschen Bundes, 
für Württemberg eingeführt durch 
Reichsgesetz vom 29. Mai 1872) 
einschliefslich derjenigen in Militair- 
dienstangelegenheiten; | 

4. die Portovergünstigungen für Per- 
sonen des Militairstandes und der 
Kaiserlichen Marine; 

5. die Portofreiheit in Dienstangelegen- 
heiten der Post- und Telegraphen- 
verwaltung. 

Alle übrigen Portofreiheiten sind auf- 
gehoben. 

Seitens des Landtages war gelegent- 
lich der Bewilligung der Etatspositionen 


Archiv f. Post u. Telegr. 9. 1882. 


für die von den einzelnen Ministerien 
unter den veränderten Verhältnissen 
künftig aufzuwendenden Portokosten 
das Ersuchen an die Regierung ge- 
richtet worden, es möchte zur Ver- 
meidung des Rechnungswesens Vor- 
kehrung getroffen werden, dafs den 
Staatsbehörden und Beamten das Ge- 
schäft der Nachweisung der bezahlten 
Einzelportobeträge erspart bleibe. Man 
verwies zugleich auf den Vorgang beim 
amtlichen Verkehr der Gemeinden und 
Amtskörperschaften innerhalb der ein- 
zelnen Oberamtsbezirke, welchen die 
Vergünstigung der Portofreiheit im 
Wege der freien Vereinbarung und Ab- 
findung schon vor einigen Jahren ent- 
zogen worden war. Damals hatte 
man, um den Gemeinden und Amts- 
körperschaften die Rechnungsführung 
über die Postportobeträge zu ersparen, 
besondere Postwerthzeichen — Briefe 
und gestempelte Umschläge — einge- 
führt, welche die Amtskörperschaften 
in gröfseren Mengen von der Postver- 
waltung bezogen und an die einzelnen 
(remeinden vertheilten, ohne von letz- 
teren einen speziellen Nachweis über 
die Verwendung zu verlangen. Fine 
ähnliche Einrichtung, so lautete der 
Antrag, sollte auch für die staatliche 
Correspondenz eingeführt werden. 
Diesem Wunsche ist die württem- 
bergische Postverwaltung nachgekom- 
men. Dieselbe hat für den amtlichen 
Verkehr der Staatsbehörden besondere 
Werthzeichen hergestellt, welche die 
Aufschrift »Amtlicher Verkehr« tragen 
und ım Uebrigen von den sonst 
gebräuchlichen Werthzeichen leicht zu 
unterscheiden sind. Die Werthzeichen 
werden nicht an den Schaltern ver- 
kauft, sondern müssen in gröfseren 
Mengen entweder von der Postdirection 
oder von den Vorstehern gröfserer 
Postämter gegen Quittung für Rech- 
nung der Mlinisterialkassen bezogen 
werden. Ein Nachweis über den Ver- 
brauch der Werthzeichen wird bei den 
Behörden nicht geführt. Die Werth- 
zeichen sind zur Frankirung aller der- 
jenigen Sendungen zu benutzen, für 
welche das Porto aus der Staatskasse 
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zu bestreiten ist. Die Sendungen sind 
mit dem amtlichen Siegel oder Stempel, 
beim Fehlen eines solchen mit dem 
Vermerk: »In Ermangelung eines Dienst- 
siegels« und der Unterschrift des Ab- 
senders unter Beisetzung der Amts- 
bezeichnung zu verschen. 

Gegen etwaige mifsbräuchliche Ver- 
wendung der Postwerthzeichen für den 
amtlichen Verkehr haben die vorge- 
setzten Dienstbehörden nach einer Ver- 
fügung des Gesammt-Ministeriums im 
Disciplinarwege einzuschreiten, fallsnicht 
im Falle des $. 350 des Strafgesetz- 
buches ein gerichtliches Verfahren statt- 
zufinden hat. Die Gefahr der mifs- 
bräuchlichen Verwendung der amtlichen 
Werthzeichen liegt übrigens um des- 
willen nicht sehr nahe, weil die 
bestimmungswidrige Verwendung der- 
selben bei ihrer in die Augen fallen- 
den Verschiedenheit gegenüber den 
sonstigen Werthzeichen leicht erkennbar 
und daher ohne Schwierigkeit aufzu- 
decken ist. 

Dadurch, dafs die amtlichen Frei- 
marken nicht an den Schaltern ver- 
kauft, sondern nur bei einzelnen gröfse- 
ren Stellen gegen Quittung (nicht gegen 
Baar) und in gröfseren Mengen zur 
Abgabe bereit gestellt werden, ist er- 
reicht, dafs die Postanstalten eine eigent- 
liche kassenmäfsige Befassung mit den 
Werthzeichen dieser Art nicht haben. 
Die betheiligten Postanstalten führen 
im Wesentlichen nur eine Natural- 
rechnung. Da ım Weiteren die Ein- 
ziehung der Geldbeträge durch Ver- 
mittelung der Centralbehörde auf Grund 


der von den Postanstalten eingesandten 
Quittungen, und zwar direct von den 
Ministerialkassen erfolgt, so ergiebt 
sich, dafs auch den einzelnen Staats- 
behörden eine pekuniäre Befassung mit 
der ganzen Angelegenheit nicht obliegt. 

Immerhin bietet Württemberg nach 
dem Dargestellten die eigenthümliche 
postalische Erscheinung, dafs in seinem 
Bereiche dreierlei Postwerthzeichen 
zur Verwendung kommen. Erstens die 
allgemein gültigen, an den Schaltern 
zum Verkauf gelangenden Freimarken 
etc.; zweitens die nicht an den Schal- 
tern verkäuflichen amtlichen Werth- 
zeichen für den Gemeinde- und Amts- 
körperschaftsverkehr (vor einigen Jahren 
bei Aufhebung der Portofreiheit in Ge- 
meindesachen eingeführt), und drittens 
die amtlichen Werthzeichen für den 
Verkehr der Staatsbehörden. Als Vor- 
theile dieser Einrichtung werden da- 
gegen geltend gemacht der Fortfall 
jedweder Buchführung über verauslagte 
bz. gestundete Portobeträge, und zwar 
ebensowohl bei den Staats-, Commu- 
nalbehörden und Einzelbeamten als bei 
den Postanstalten, und die Beschleu- 
nigung des Einlieferungsgeschäftes. 

Im Uebrigen haben sich nach den 
veröffentlichten Rechnungsausweisen die 
Erwartungen bestätigt, welche in Ab- 
sicht auf die finanzielle Wirkung der 
Tarifreform und des Wegfalls der 
Portofreiheit seitens der württembergi- 
schen Postverwaltung gehegt worden 
sind. Es haben betragen die Ein- 
nahmen der Post- und Telegraphen- 
verwaltung: 


in der Zeit vom ı. April bis 31. August 1881 S sac 2 434 694 Mk. 94 Pf. 


in demselben Zeitraum 1880 


Somit 1881 mehr: 


2081 867 - 5 - 
352 827 Mk. 89 Pf. 


34. China in Bezug auf die Entwickelung seines Handels 
und Verkehrs mit dem Auslande. 


Von Herrn Telegraphen-Secretair Helbig in Berlin. 
(Schlufs. ) 


Das feindselige Verhalten der chinest- 
schen Regierung führte endlich im 
Jahre 1856 zum Kriege 


zwischen 


China und Grofsbritannien, an welchem 
sıch auch Frankreich als Bundesgenosse 
von England betheiligte. Im Laufe 


des Krieges wurden die Verbiindeten 
bei Verhaftung des Statthalters Yeh 
in Kanton eigenthümlich überrascht, 
sie fanden nämlich die Originale des 
Friedensvertrages von Nanking in dessen 
Wohnung. Diese Papiere waren also 
nicht zur Aufbewahrung im Reichs- 
archive für würdig gehalten worden. 


Der Krieg endete mit der Nieder- 
werfung Chinas; am 27. Juni 1858 
wurde als Friedensschlufs der Freund- 
schafts-, Handels- und Schifffahrtsver- 
trag zwischen China einerseits und 
Grofsbritannien und Frankreich anderer- 
seits mit möglichster Entfaltung morgen- 
ländischen Ceremoniells und abend- 
ländischen Pompes in Tientsin unter- 
zeichnet. 


Nach dem Friedensvertrage wurden 
sechs neue Häfen dem Verkehr mit 
den Fremden eröffnet, dies waren: 
Kiungtschau, Tschautschau in der Pro- 
vinz Kwangtung, Taiwan und Taschwi 
auf der Insel Formosa, Tanschau in 
der Provinz Schantung und Nanking. 
Da letzterer Ort zur Zeit nicht in den 
Händen der Regierung, sondern von 
Rebellen besetzt war, sollten von den 
westmächtlichen diplomatischen Agenten 
Pässe für ihre Unterthanen dorthin 
nicht eher ausgestellt werden, als bis 
die Kaiserlichen von der Stadt wieder 
Besitz genommen hätten. 


Bezüglich der Christenfrage wurde 
bestimmt, dafs Missionare unter dem 
Schutze der chinesischen Regierung 
das Innere des Reiches ungefährdet 
durchreisen könnten, dafs jeder Chinese 
das Christenthum annehmen und frei 
ausüben dürfte, und dafs alle früheren, 
diesen Festsetzungen entgegenstehenden 
Gesetze aufgehoben sein sollten. 


Der Punkt bezüglich der Residenz der 
fremden Gesandten in Peking wurde 
dahin geregelt, dafs diese entweder 
in der Hauptstadt wohnen oder Zutritt 
zu ihr haben sollten, wenn wichtige 
Angelegenheiten ihre Anwesenheit dort 
erfordern würden. Die Veröffentlichung 
des Vertrages sollte durch die Pekin- 
ger Staatszeitung erfolgen. 


Im Handelsvertrage mit Frankreich 
wurde als Mafs- und Gewichtseinheit 


festgesetzt: 

ı Pikol von 100o Kattis . . == 60,453 kg, 
1 Chang - ıochin.Fufs= 3,55 m, 

I CMW oa. 2 wre eS = 355 mm. 


Es wäre wohl anzunehmen gewesen, 
dafs der Friedensschlufs eine Wandlung 
in der chinesischen Politik herbei- 
führen würde, doch täuschten sich die 
Westmächte darin; die Veröffentlichung 
des Vertrages in der Pekinger Staats- 
zeitung fand nicht statt, es wurde da- 
für in beleidigenden Ausdrücken der 
Rückzug der Barbaren verkündet. 


Als sich die bevollmächtigen Mi- 
nister Englands und Frankreichs am 
21. Juni 1859 an der Mündung des 
Peiho zeigten, um sich behufs Aus- 
wechselung der Verträge von Tientsin 
nach Peking zu begeben, wurden sie 
zurückgewiesen; da sie ungeachtet 
dieser Zurückweisung weiter vorgingen, 
erhielten sie ein wohlgerichtetes, ver- 
derbliches Feuer. Dieses Verhalten 
der chinesischen Regierung führte zu 
einem neuen Kriege, der mit der Ein- 
nahme Pekings endete. 


Am 24. Oktober 1860 wurde der 
Friedensvertrag zwischen Grofsbritan- 
mien und China zu Peking unter- 
zeichnet. China spricht ın diesem 
Vertrage sein tiefes Bedauern darüber 
aus, dafs durch die Handlungsweise 
der Garnison von Taku die Mifshellig- 
keiten von Neuem herbeigeführt wurden. 


Eine Gesandtschaft wird in Peking 
einzurichten bewilligt. 


Hafen und Stadt Tientsin sind am 
Tage der Uebereinkunftsunterzeichnung 
zu öffnen. 

An Kriegskosten sind 8 Millionen 
Taels — 48 Millionen Mark — bis 
Dezember 1861 zu zahlen. 


Mit Frankreich kam der Friedens- 
vertrag am 25. Oktober 1860 zu 
Stande. Die Bedingungen sind im 
Wesentlichen mit dem Vertrage vom 
24. Oktober 1860 übereinstimmend, 
nur treten hier wiederum die religiösen 
Interessen in den Vordergrund. 
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Bereits in dem Vertrage zu Tientsin 
vom Jahre 1842 war die Regelung der 
Zollfragen zwischen China und Grofs- 
britannien in Aussicht gestellt, alle da- 
hin zielenden späteren Anträge wurden 
jedoch von China abgelehnt. Beim 
Friedensschlusse des Jahres 1858 kamen 
die Zollfragen von Neuem zur Sprache, 
diesmal mit besserem Erfolge; durch 
die Uebereinkunft zu Shanghai am 
8. November 1858 wurden die Zölle 
festgesetzt und die frei einzuführenden 
Waaren, wie diejenigen, deren Einfuhr 
untersagt ıst, namentlich aufgeführt. 

So zahlen weder Ein- noch Aus- 
fuhrzoll: Gold- und Silberbarren, aus- 
landische Münzen, Weizen- und Mais- 
mehl, Sago, Schiftszwieback, einge- 
machtes Fleisch und Gemüse, Käse, 
Butter, Confect, ausländische Klei- 
dungsstücke, Juwelen, plattirte Waaren, 
Parfümerien, Seife jeder Art, Holz- 
kohlen, Brennholz, ausländische Kerzen, 
ausländischer Tabak, ausländische Cigar- 
ren, Wein, Bier, Branntwein, Haus- 
geräth, Schiffsvorrathe, Reisegepäck, 
Buchbinderwaaren, Teppichwaaren, Dro- 
guen, Messerschmiedewaaren, auslän- 
dische Arzneimittel, Glas- und Krystall- 
waaren. 

Die Ein- und Ausfuhr von Salz und 
allerhand Kriegsmaterial wird unter- 
sagt; Salpeter, Schwefel und Zink 
rechnen zu letzterem. 

Opium zahlt 30 Taels circa 
200 Mark — fiir das Pikol Einfuhrzoll. 

Kupfermtinzen dürfen nach fremden 
Häfen nicht ausgeführt werden, ebenso- 
wenig Reis und alle fremden Getreide- 
arten. 3 

Die Ausfuhr von Hülsenfrüchten und 
Bohnenkuchen von Tang-chau und 
Newchwang unter britischer Flagge 
wird verboten. 

Als Mafs- und Gewichtseinheit wird 
vereinbart: 

ı Chang oder 
ro chin. Fufs 


141 engl. Zoll, 


1 chines. Chih I4,1 - - 
1 Ching 4 Yards weniger 
3 Zoll, 
1 Pikol oder 
roo Kattis = 133'/; Pfund. 
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Auch von den deutschen Regierungen 
waren inzwischen Anstrengungen ge- 
macht worden, um ın unmittelbare 
Handelsbeziehungen mit China zu treten. 
Diese Bemühungen waren von Erfolg 
und führten zum Abschlufs des am 
2. September 1861 zu Tientsin unter- 
zeichneten Freundschafts-, Handels- 
und Schifffahrtsvertrages zwischen den 
Staaten des deutschen Zoll- und 
Handelsvereins, den Grofsherzogthümern 
Mecklenburg-Schwerin und Mecklen- 
burg-Strelitz, sowie den Hansestädten 
Lübeck, Bremen und Hamburg einer- 
und China andererseits. Durch den 
Vertrag ist im Allgemeinen Folgendes 
vereinbart. 

Preufsen erlangt das Recht, einen 
diplomatischen Agenten in Peking zu 
halten, derselbe kann mit seiner Fa- 
milie und seinem Haushalt dauernd in 
der Hauptstadt wohnen oder darf die- 
selbe gelegentlich besuchen, je nach 
der Wahl der preufsischen Regierung. 
Ebenso kann die chinesische Regierung 
einen diplomatischen Agenten für den 
Hof in Berlin ernennen. 

Von diesem Rechte haben beide 
Regierungen Gebrauch gemacht. In 
den geöftneten Häfen können Konsuln 
ernannt werden. 

Die Ansiedelung in den Häfen und 
Städten zu Kanton, Swatau, Amoy, 
Futsau, Ning-po, Shanghai, Tungtsau, 
Tientsin, Niutswang, Tsinkiang, Kiu- 
kiang, Hankau, ferner in Kiongtsau 
auf der Insel Hainan, Taiwan und 
Tamsui auf der Insel Formosa ist 
den Deutschen mit deren Familien 
gestattet, sie können sich frei bewegen, 
Handel wie Industrie treiben, Kirchen, 
Schulen und Hospitäler anlegen. 

Das Verfahren bei Versteuerung der 
Waaren, sowie das Beladen und Ent- 
laden der Schiffe wird geregelt. Die 
Höhe der Zölle wird festgesetzt; es 
sollen in keinem Falle von den Deut- 
schen mehr oder andere Abgaben ver- 
langt werden, als jetzt oder in Zukunft 
dies von den Unterthanen der meist be- 
günstigten Natıon geschieht. An Tonnen- 


_ geldern sind zu zahlen von Kauffahrtei- 


1 
| 
l 


schitten von mehr als 150 Tonnen 


4 Mehfs und von Schiffen unter 150 
Tonnen 1 Mehfs pro Tonne. Kriegs- 
‘schiffe können in allen chinesischen 
Häfen ohne Unterschied landen, Ab- 
gaben irgend welcher Art sind nicht 
zu entrichten; ein gleiches Recht er- 
halten die Kauffahrteischiffe, wenn sie 
in Folge von Havarien oder aus an- 
deren Griinden gezwungen sind, einen 
Hafen zu suchen. Der Vertrag behält 
10 Jahre Gültigkeit und verlängert 
sich, wenn er nicht gekündigt wird, 
auf fernere to Jahre. 

Alle diejenigen Artikel, welche nicht 
zollfrei eingeführt werden dürfen, zahlen 
5 pCt. des Werthes als Eingangszoll, 
wobeı der Marktpreis zu Grunde ge- 
legt wird. 

Werden die zollfreien Waaren nach 
dem Innern des Landes geführt, so 
zahlen sie, mit Ausnahme von Gepäck 
zum eigenen Gebrauch, Gold und Silber 
in Barren und fremden Münzen, einen 
Transitzoll von 2'/, pCt. des Werthes. 

Als Mafse und Gewichte werden 


vereinbart: 
í Pikol = 100 Kattis = 120 Pfund 
27 Loth ı Quentchen oder 60 kg 

453 8; 


1 Chang oder to chinesische Fufs 
= ııFufs 3 Zoll ọ Linien preufsisch 
oder 3,55 m; 

1 Chih chinesisch = 13 Zoll 7 Linien 
oder 355 mm. 


Die Beschränkung des Handels mit 
Opium, Kupfermünzen, Cerealien, Hül- 
senfrüchten, Schwefel, Salpeter und 
der unter der englischen Benennung 
Spelter bekannten Zinkart wird bedin- 
gungsweise aufgehoben. 

Das Betreten der Hauptstadt, um 
daselbst Handel zu treiben, wird den 
Deutschen nicht gestattet. 

Die Auswechselung des Vertrages 
erfolgte am 14. Januar 1863, die Ver- 
öffentlichung desselben war in allen 
Theilen Chinas am 29. April 1863 be- 
endet. 

Zur Wahrnehmung und Vertretung 
der deutschen Interessen sind in China 
in folgenden Orten Konsulate errichtet: 
Amoy, Kanton, Tschifu, Futschau, 
Ning-po, Niutschwang, Shanghai, Swatau, 
Tamsui, Tientsin, Takao und Taiwanfu. 

Obgleich China kaum 4o Jahre ver- 
tragsmafsig dem auswartigen Handel 
geöffnet ist, so hat derselbe doch eine 
bedeutende Ausdehnung angenommen, 
wie aus der nachfolgenden Uebersicht 
hervorgeht. 

Für Beurtheilung der Ziffern ist zu 


erwähnen, dafs 3 Taels in runder 
Zahl == 26: Mark, x Piko- ==: 100 
Kattis = 133'/,; Pfund englisch = 


60,453 kg sind. 

Der gesammte Waarenverkehr Chinas 
mit dem Auslande bezifferte sich von 
1864 bis 1878: 


Einfuhr 
Jahr. in 
Taels. 


51 293 578 
1865 61 844158 
1866 74 563 074 
1867 69 329741 
1868 73 S27 423 
1869 74923 201 
1870 71000 278 
1871 78 190 093 
1872 74 826 130 
1873 73 992 903 
1874 71395 801 
1875 69 993 827 
1876 7° 269 574 
1877 73 253 170 
1878 70 804 027 


Ausfuhr Summa 
in in 
Taels. Taels. 


54 006 509 105 300 087 
60054 634 121 898 792 
56 161 807 130 725 481 
57 895 713 127 225 454 
69 114 733 140 235 946 
67 143 988 142 067 189 
61 990 235 132 990 513 
74 800 550 153 050 643 
83 719 887 158 546 017 
77 540 919 151 533 822 
74540919 145 891 016 
68 912 929 138 906 756 
80850 512 151 120 086 
67 445 022 140 689 192 
67172179 137 976 206. 
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An dem Gesammthandel waren im Jahre 1876 betheiligt: 


Die britischen Besitzungen 
Die Vereinigten Staaten 


Der europäische Kontinent en Rufsland E a ae 
Das europäische Rufsland auf dem Seewege . . . - 


Rufsland und Sibirien via Kiachta. 
Die russische Mantschurei 

Japan mA 
Die PIN, IS aai, Siam, Java 
Die übrigen Länder 


Hiervon kamen zur Wiederausfuhr 


Es ıst hieraus ersichtlich, dafs Grofs- 
britannien mit seinen Kolonien den 
chinesischen Handel beherrscht. Wesent- 
lich wirkt auf dieses Uebergewicht die 
Opiumeinfuhr aus den britischen Be- 
sitzungen in Indien; dieselbe betrug 
1876 69851 Pikols, 1877 70 179 Pikols 
im Werth von 30257 812 Tacls; im 
Jahre 1878 war die Einfuhr auf 
72423 Pikols zu einem Werthe von 
32 262957 Taels gestiegen. Das in 
China eingeführte Opium kommt über 
Hongkong. 

Der Gebrauch des Opiums war um 
die Mitte des vorigen Jahrhunderts 
fast unbekannt und hat in der Neu- 
zeit derartig zugenommen, dafs alle 
Verbote und Mafsregeln der chine- 
sischen Regierung behufs Beschränkung 
des Verbrauches sich als nutzlos er- 
wiesen, selbst der hohe Zoll, der 
durch die Convention von 1869 von 
30 Taels auf 50 Taels pro Pikol er- 
höht wurde, konnte eine Verminderung 
des WVerbrauches nicht herbeiführen. 
Seit 1870 hat die Quantität des von 
Ostindien importirten Opiums stetig zu- 
genommen. Der Anbau des chinesi- 
schen Opiums gewinnt zwar alljährlich 
an Ausdehnung, doch greift das 
Opiumrauchen auch täglich mehr um 
sich; es giebt ın ganz China kaum 
eine Provinz, die ganz frei von der 
Opiumkultur wäre. 

Der Kenner raucht indessen nur 
indisches Opium. Neuerdings — 1878 
— ist von der chinesischen Regierung 
ein Verbot dahin ergangen, die Pro- 
duction des einheimischen Opiums zu 
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mit 118 867 451 Taels, 


i 7997546 - 
14932 861 - 


999 512 ~- 
- 3281489 - 
i 195 494 - 
: 4853831 - 
-~ 1933895 - 

x 179 33! : 
153 241 410 Taels. 
2121324 - 
151 120 086 Taels. 


Summe 


Bleiben 


beschränken, um die Einfuhr, wie die 
Zolleinnahme zu erhöhen. Im Jahre 1877 
waren die Dwurchschnittspreise für 
Opium: 

Benares Opium 638 Taels, Patna 
und Persisches Opium 546 Taels pro 
Pikol. 

Die niedrigsten und höchsten Preise 
stellten sich für: 

Benares Opium 610 bis 730 Taels, 
Patna Opium 623 bis 750 Taels und 
Persisches Opium sro bis 560 Taels 
pro Pikol; im Jahre 1878 ist das 
Opium ım Preise eine Kleinigkeit zu- 
riickgegangen. 

Neben Opium bilden englische Fabri- 
kate und Baumwollenwaaren die Haupt- 
bestandtheile der Einfuhr. 

Steinkohlen werden ın grofsen Men- 
gen eingeführt; man darf daraus aber 
nicht schliefsen, dafs China selbst keine 
Steinkohle besitzt. Im Gegentheil sind 
dort grofse Steinkohlenlager vorhanden 
und auch schon seit langer Zeit be- 
kannt; so erwähnt bereits Marco Polo 
die Steinkohle ım nördlichen China 
und beschreibt sie folgendermafsen: 
»Aus den Bergen Katajas wird eine 
Gattung schwarzer Steine gebrochen, 
welche, ins Feuer gelegt, wie Holz 
brennen und, einmal ın Brand, das 
Feuer lange halten, so dafs, wenn man 
sie des Abends anzündet, sie das 
Feuer die ganze Nacht über bewahren. 
Diese Steine machen, gleich wie an- 
dere Kohlen, nur Anfangs, wenn sie 
angezündet werden, eine kleineFlamme, 
glühen dann fort und geben eine grofse 
Hitze von sich.« 


Freiherr von Richthofen hat nach- 
gewiesen, dafs die ganze südliche 
Hälfte der Provinz Schansi (ca. t 500 
deutsche Quadratmeilen) ein fast un- 
unterbrochenes Kohlenbecken bildet. 
Ferner werden im Innern des Reiches, 
bei Peking, auf Formosa etc., gute 
Kohlen gefunden und ausgebeutet. 

Die Provinz Schansi ist nicht nur 
als Kohlen-, sondern auch als Eisen- 
provinz zu bezeichnen. In keiner an- 
deren Provinz wird die Kohle schon 
seit den ältesten Zeiten in so hervor- 
ragendem Mafse zu häuslichem Ver- 
brauch und zu industriellen Zwecken 
verwendet. 

Das Reich. der Mitte mufs, was den 
Reichthum an fossilen Kohlen anbe- 
langt, zu den am meisten begünstigten 
Gebieten der Erde gezählt werden. 
Wahrscheinlich übertrifft das Areal der 
Kohlenfelder in China noch die Aus- 
breitung der nordamerikanischen, und 
mit dem gröfsten, dem von Schansi, 
kann sich in der Vereinigung der gün- 
stigsten Bedingungen in Hinsicht auf 
Lagerung, Qualität und Quantität kein 
anderes Kohlengebiet messen. 

Die Ausbeutung der chinesischen 
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Die Hauptausfuhrartikel sind Thee 
und Seide, sie machen fast go pCt. 
der Gesammtausfuhr aus. 1876 
war der Werth der Ausfuhr 80850512 
Taels und vertheilt sich folgender- 
mafsen: 


Schwarzer Thee . . 30 159 983 Taels, 


Grüner Thee. . 4641691 - 

Rohe und gezwirnte 3 
Seide 3-16 saia 30542016 - 

Andere Artikel. . . 15 506 822 - 


Die Rohseide gelangt hauptsächlich 
nach Frankreich zur Ausfuhr; so be- 
zifferte sich dieselbe 1873 auf 12 157 
Pıkols, während sie 1876 bereits auf 
30 943 Pikols gestiegen war. Der 
Preis der Seide hängt nicht nur allein 
von dem Ernteergebnifs, sondern auch 
von dem Geldbedürfnifs der regieren- 
den Staatsmänner ab. Kommen die- 
selben in Geldverlegenheit, so wird die 
Seide einfach mit einer neuen Steuer 
belegt. Der Preis der Rohseide ist 
neuerdings etwas gewichen. 


Die gesammte Ausfuhr von chine- 
sischem Thee nach fremden Ländern 
war in den Jahren 1876, 1877 und 


Kohlenfelder ist indefs noch in der | 1878 die folgende: 
Kindheit. 
1876 1877 1878 

Schwarzer Thee 1415 349 Pik. 1552450 Pik. 1517 617 Pik. 
Grüner 189 714 197 410 - 172 826 - 
Blatter 74 36 - — - 
Staub. 3799 11 382 - 14 236 - 
Ziegel 153 951 147 810 - 104 277 - 


Summe 


Der Preis des Thees ist seit dem 
Jahre 1874 in stetem Rückgange be- 
griffen. Der Preis eines englischen 
Pfundes schwarzen Thees in China 
stellte sich nach den Durchschnitts- 
berechnungen der chinesischen See- 
zollämter auf 11°/, Pence 1874, auf 
ır'/; Pence 1875, auf ı1'/, Pence 
1876 und auf 9'/, Pence 1877. 

Im Allgemeinen ist ein Rückgang 
der Ausfuhr an grünem Thee wahr- 
nehmbar, herbeigeführt durch die Con- 
currenz Japans und Indiens. 


ı 762 857 Pık. 


| 


1 909 088 Pik. 1 898 956 Pik. 

Nach und nach sind Anbauversuche 
des Thees in Japan, Java, Ostindien, 
Brasilien und in den Südstaaten von 
Nordamerika mit gröfstentheils gutem 
Erfolge gemacht worden. 

Trotz der regen Handels- und Ver- 
kehrsbeziehungen Chinas mit dem Aus- 
lande ist die chinesiche Regierung erst 
spät dazu übergegangen, auch ihrer- 
seits diplomatische Vertreter nach den- 
jenigen Staaten zu entsenden, mit 
welchen sic in Vertragsverhältnifs steht. 
1875 gelangten die ersten Berichte 
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aus China nach Europa, dafs die 
chinesische Regierung beschlossen habe, 
Gesandtschaften und Konsulate in 
Europa zu errichten. Im Sommer 1877 
traf der erste chinesische Gesandte 
Kuo-Song-tao in London ein, um stän- 
dige diplomatische Verbindungen zwi- 


schen den beiden Reichen zu unter- 
halten. 

Seit dieser Zeit sind auch ın anderen 
europäischen Hauptstädten chinesische 
Gesandtschaften errichtet worden. Berlin 
ist seit dem Jahre 1878 der Sitz einer 
ständigen chinesischen Gesandtschaft. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Mittel zur Verhütung von Be- 
schädigungen der oberirdischen 
Telegraphenanlagen durch Vögel. 
Die von der Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung in Betreff der Be- 
schädigungen der oberirdischen Tele- 
graphenanlagen durch Vögel gemachten 
Wahrnehmungen*) haben dem Lehrer 
an der Königlich preufsischen Forst- 
akademie in Eberswalde, Herrn Pro- 
fessorDr. Altum, zu einigen Bemerkungen 
über die Lebensweise der Spechte und 
über die Mittel zur Verhütung bz. Ver- 
minderung der von diesen Thieren aus- 
gehenden Beschädigungen der Tele- 
graphenstangen Veranlassung gegeben. 
Wir glauben den Wünschen unserer 
Leser zu entsprechen, wenn wir den 
wesentlichsten Inhalt dieses ın natur- 
wissenschaftlicher sowohl als in fach- 
männischer Hinsicht in hohem Grade 
interessanten Gutachtens in Nachstehen- 
dem zum Abdruck bringen. 

»Von den in der Generalverfügung 
des Reichs - Postamts vom 11. Dezem- 
ber v. J. II No. 12257 namhaft ge- 
machten Beschädigungen der ober- 
irdischen Telegraphenleitungen bietet 
No. ı »Anhacken der Stangen durch 
Spechte« einzelne Gesichtspunkte für 
Anwendung von Mitteln zur Ver- 
hütung bz. Verminderung dieser Be- 
schädigung. 

Es wird zweckmäfsig sein, die 
einschlägige Lebensweise der Spechte 
vorab kurz zu skızziren. 

Erfahrungsmäfsig hacken dieSpechte 
namentlich der grofse Buntspecht 

(Vicus major) und der Schwarzspecht 


(Picus martius), gar oft durchweg ge- 
sunde und insektenfreie Hölzer an, 
allein nur dann, wenn dieselben ent- 
weder eine äufsere Verletzung oder 
merkliche Abnormität, z. B. Maser- 
bildung, Ueberwallung, ungewöhn- 
liche Borkeunebenheit u. dgl. an sich 
tragen, oder aber durch ihr ganzes 
Aussehen sich auffällig von ihrer Um- 
gebung abheben. Dahin gehören: 
Birken, auch junge Eichen, in Einzel- 
mischung in Kiefernstangenorten, 
Buchenunterholz im Kiefernaltholze, 
Chaussée- und Alleepappeln oder Lin- 
den, welche sich durch eintönige 
Kiefernbestände hinzichen, ferner neu- 
gepflanzte jüngere Eichen, sowie 
Rofskastanien dort, wo diese Holz- 
arten bisher in der Umgebung 
fehlten. Da starker Insektenfrafs oft 
das Aussehen der Stämme verändert, 
oder umgekehrt in stark veränderten 
(etwa morschen) Stämmen sich zahl- 
reiche Insekten finden, so zieht ein 
für alle Mal jeder auffällige Stamm 
die Aufmerksamkeit der Spechte auf 
sich. Ist gar eine alte Insektenver- 
letzung am Holze vorhanden, etwa 
ein altes Flugloch, so dient eine 
solche Stelle sofort als Ausgangs- 
punkt fernerer Untersuchung durch 
diese Vögel. 

Hat aber einmal ein Specht an 
einem auch gänzlich insektenfreien 
Stamme gehackt, so arbeitet jeder 
folgende des Weges kommendeSpecht 
ebendort weiter, so dafs zuletzt die 
Beschädigung grofsartig werden kann. 
Dieser später »desselben Weges kom- 


*) S. »Archiv für Post und Telegraphiee, Seite 1 ff. des laufenden Jahrganges. 
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mende Specht« ist nun aber häufig 
dasselbe Individuum, von welchem 
die Erstlingsbeschädigung herrührte. 
Es machen nämlich die Spechte, zu- 
mal während der sie an einen be- 
stimmten Waldestheil bindenden Brut- 
zeit, tagtäglich im Grofsen und 
Ganzen denselben Weg in ihrem 
Reviere zum Aufsuchen threr Nahrung. 
Aufser dieser Zeit erweitern sie mehr 
oder weniger ihr Jagdterrain, ohne 
jedoch die bezeichnete Eigenthüm- 
lichkeit gänzlich zu verleugnen. Man 
wird z. B. den so scheuen Schwarz- 
specht zur bestimmten Tageszeit an 
bestimmten Hauptbäumen oder Haupt- 
baumgruppen, wenigstens in einem 
bestimmten Bestandestheil antreffen. 


Nach Vorstehendem ist es wahr- 
scheinlich, dafs an und für sich schon 
die entrindeten und deshalb auf- 
fälligen Telegraphenstangen, welche 
zudem noch mit den abgestorbenen, 
mit Insekten dicht besetzten und der 
Borke oft weithin bereits be- 
raubten, noch im Bestande stehen- 
den Stangen grofse Aehnlichkeit 
haben, die Spechte zum Anfliegen 
und zur Untersuchung reizen. 


Es kommt hinzu, dafs die zum 
Zweck der Telegraphie verwendeten 
Nadelholzstangen ım Walde häufig 
dem Nebenbestande angehören. Sie 
waren unterdrückt, zurückbleibend, 
kränkelnd, überhaupt » Durchforstungs- 
material« und als solches nicht 
selten von Larven der Holzwespen 
(Sirex juvencus in Kiefern, spectrum 
in Fichten) bewohnt, deren Entwicke- 
lung zwei Jahre dauert. Deshalb 
tragen dieselben ab und zu bereits 
Fluglöcher der Wespe, wenn sie 
gefällt werden, oder sie erhalten 
solche später nach Entwickelung der 
bem Fällen noch jungen Larve. 
Auf solche Fluglöcher schlägt der 
Specht ein. Da nun wohl stets eine 
gröfsere Anzahl von Holzwespenlarven, 
und zwar in verschiedenem Alter 
einen solchen Stamm besetzen, so 
entdeckt der Specht dort, wo sich 
alte Fluglöcher befinden, gar oft 


auch eine nahe unter der Oberfläche 
steckende reife Larve als fetten Bissen. 
— Daher der trotz aller Imprägnation 
und sonstigen Zubereitungsarten der 
Telegraphenstangen nicht abzuwei- 
sende Spechtangriff auf Stellen, 
welche überhaupt Bohr- und der- 
gleichen anderweitige Löcher ent- 
halten. 


Es ist folglich nach Vorstehendem 
dringlich zu empfehlen: 


I. schon vor der definitiven Ver- 
wendung und Aufrichtung einer 
Stange nach Fluglöchern der 
Wespe zu spähen und dieselben 
zu verkeilen; 


2. neue Stangen noch im zweiten 
Jahre auf Entstehung neuer Flug- 
löcher mehrmals im Jahre, wenig- 
stens einmal im Juni und im Juli 
besichtigen und die event. ent- 
standenen Löcher sofort aus- 
füllen zu lassen; besser 


3. jede mit Fluglöchern versehene 
Stange von der Annahme aus- 
zuschliefsen, und 


4. sofort beim ersten Bemerken der 
Verletzung für Abschufs des 
Thäters zu sorgen. 


Ein Antheeren der Schadstellen 
gegen etwa »später desselben Weges 
kommende« Individuen kann nur 
als durchaus rationell bezeichnet 
werden, da jene dadurch ihren 
Charakter verlieren, welcher die 
Vögel zum ferneren Finschlagen 
reizt. Der Verlust einiger Spechte 
ist für den Wald nicht ım mindesten 
zu beklagen. Die zum Axiom und 
Dogma gewordene Werthschätzung 
dieser Vögel ist von Theoretikern 
und halb informirten Beobachtern bis 
zur Unwahrheit übermäfsig aufge- 
bauscht. « 


Das Reichs-Postamt hat nunmehr 
die Kaiserlichen Ober-Postdirectionen, 
unter Mittheilung einer Abschrift des 
vorstehenden Gutachtens, auf die Noth- 
wendigkeit hingewiesen, dafs ın der 
Folgezeit schon bei Beschaffung bz. 


2 


Abnahme der Telegraphenstangen auf 
die an denselben häufig vorhandenen 
Wespen-Fluglöcher geachtet und der- 
artige Stangen vorkommenden Falls 


Das Project einer Zahnrad- 
Lokomotivbahn auf den Drachen- 
fels nach dem Rigisystem wird nach 
einer Mittheilung im »Wochenblatt für 
Architekten und Ingenieure« jetzt zur 
Ausführung gelangen. Im Herbst 1881 
hat die Königliche Regierung zur An- 
lage der Bahn thre Genehmigung er- 
theilt, ebenso ist auch die Grund- 
erwerbungsfrage durch Ankauf des ge- 

Dampfschiffs-Verbindung zwi- 
schen Kopenhagen und New-York. 
Auch Dänemark hat eine Dampfschiffs- 
Verbindung mit den Vereinigten Staaten 
von Amerika ins Leben gerufen. Die 
Gesellschaft » T'hingwalla« eröffnete am 
1. Januar 1882 den regelmäfsigen Be- 
trieb zwischen Kopenhagen und New- 
York mit dem Schraubendampfer 
Geysers. Weitere für diesen Zweck 
ausersehene Schiffe sind der »Hekla« 
und der »Island«, welche zu den 
gröfsten in Dänemark erbauten ge- 
hören. Bei 3000 Tonnen Inhalt und 


Verwendung der Brieftauben 
zur Sicherung der Küstenschiff- 
fahrt. Bereits seit dem Jahre 1876 
sind an der Nordsecküste auf Veran- 
lassung der preufsischen Regierung Ver- 
suche angestellt worden, um eine Ver- 
bindung der an besonders gefährdeten 
Stellen in der Nähe der Küste hegen- 
den Leuchtschiffe mit dem Festlande 
und den Lotsenstationen mittels Brief- 
tauben zu erreichen. Die durch eine 
solche Verbindung ermöglichte Ver- 
mittelung von Nachrichten bei stürmi- 
scher See zwischen den Leuchtschiffen 
und dem Lande ist nicht nur für die 
weit draufsen vor Anker liegenden 
Leuchtschiffe in Gefahrfällen von grofser 
Bedeutung, sondern hat einen noch 
gröfseren Werth für die von See ein- 
fahrenden Schiffe, wenn diese ın der 
gefährlichen Nähe der Küste Havarie 
leiden oder bei Stürmen an Grund ge- 
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von der Abnahme ausgeschlossen werden. 
Die Bedingungen für die Lieferung von 
Stangen sollen künftighin eine dement- 
sprechende Bestimmung enthalten. 


sammten erforderlichen Terrains er- 
ledigt. Die Bahn wird am Fufse des 
Berges gleich über der von Königs- 
winter aus an der Schule vorbei auf 
den Berg führenden Strafse ıhren An- 
fang nehmen, sich von hier aus hinter 
dem Felsenkeller und dem Kuckstein, 
aber vor dem Burghof, den Berg 
hinaufziehen und in der Nähe des 
Mattern’schen Gasthofes enden. 


2000 nominellen Pferdekräften sollen 
die Schiffe 12 Knoten in der Stunde 
| machen. Sie haben 312 Fufs Länge, 

tragen 5o Mann Besatzung und können 
| 40 Kajüten- und 700 Zwischendecks- 
| Passagiere aufnehmen. Die neue Linie 

nimmt den Weg nördlich um Schott- 
land und hat Christiansand als An- 
legehafen. Man hofft auf diesem Wege 
so viel Zeit zu gewinnen, dafs die 

Ueberfahrt in 13 bis 14 Tagen be- 

werkstelligt werden kann. 


(Journal des Débats). 


| rathen, da ihnen bei rechtzeitiger Be- 
nachrichtigung vom Lande aus, sei es 
durch die an den Hafenplätzen bereit 
liegenden Bugsirdampfer, sei es durch 
Rettungsboote, Hülfe gebracht werden 
kann. Man liefs sich deshalb bei der 
grofsen Wichtigkeit dieser Frage für 
die Sicherheit der Küstenschifffahrt 
durch die anfänglichen Mifserfolge nicht 
abschrecken, dıe zunächst an der schles- 
wigschen Westküste bei Tönning an der 
Mündung der Eider angestellten Ver- 
suche jahrelang fortzusetzen, und in 
Folge dieser Ausdauer ist man nun- 
mehr zu einem Abschlufs derselben 
gelangt, welcher als durchaus zufrieden- 
stellend bezeichnet werden darf und 
nicht minder den mit der Aufgabe be- 
trauten Beamten als dem Unternehmer, 
einem Taubenliebhaber in Tönning, 
zu danken ist. 
Namentlich 


im verflossenen Jahre 


während der aufsergewöhnlich starken 
Herbststürme hat sich die Einrichtung 
an der Eidermündung aufs glänzendste 
bewährt. Es sind hier auf zwei draufsen 
hegenden Leuchtschiffen, dem 36 See- 
meilenvon Tönning entfernten »äufseren 
Feuerschiff« und der zwischen diesem 
und dem Lande ankernden »KEider- 
galiote«, Taubenpoststationen einge- 
richtet, durch welche Nachrichten, die 
für die Schifffahrt, für das Lotsenwesen 
u. s. w. wichtig sind, mittels Tauben- 
depeschen nach Tönning befördert 
werden. Abgesehen von einer Anzahl 
von Mittheilungen, die sich auf ein- 
laufende Schiffe bezogen und nicht nur 
von Wichtigkeit für die T.otsenstation 
waren, sondern in einigen Fällen auch 
für Private, als Spediteure u. dergl., 
welche hierdurch über Art und Zu- 
stand der ankommenden Schiffsladung 
frühzeitig unterrichtet wurden und thre 
geschaitlichenMafsregeln treffen konnten, 
waren es namentlich mehrere Unfälle 
im letzten Herbst, bei denen die Ein- 
richtung sich ganz besonders zweck- 
mäfsig und werthvoll erwiesen hat. 
Am 15. Oktober v. J. brach bet 
dem Orkan aus West-Nord-West die 
Stationskette des äufseren Feuerschiftes 
und wurde zugleich die Kliise fiir die 
Ankerkette beschädigt, so dafs das 
Schiff abtrıeb. Von dem gefährdeten 
Schiffe aus wurde sofort eine Tauben- 
depesche in vierfacher Ausfertigung mit 
der Bitte um Hülfe nach Tönning ab- 
geschickt. Ungeachtet des Orkans 
kamen alle vier Tauben nach einer 
längsten Flugzeit von 58 Minuten in 
‘Tönning an, worauf der Staatsdampfer 
»Triton« ungesäumt ın See ging, das 
Feuerschiff aufsuchte und nach Tönning 
in Sicherheit bringen konnte. In ähn- 
licher Weise wurde bald darauf das 
an die Stelle des vorigen gebrachte 
Reserve-Feuerschiff, welches in Folge 
eines Sturmes während der Nacht bis 
zur Hever vertrieben war, aus einer 
sehr bedenklichen Lage vor den Un- 
tiefen der schleswigschen Westküste 
gerettet. Eine nach Tönning abge- 
schickte Depesche, welche 5 Stunden 
unterwegs war, beschaffte die erbetene 
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Hülfe durch denselben Dampfer noch 
rechtzeitig. Hierbei mag bemerkt wer- 
den, dafs die Beschaffungskosten eines 
dortigen Feuerschiffes sich auf etwa 
150 000 Mark belaufen, dafs es sich 
bei der Rettung derselben demnach 
um sehr erhebliche Werthe handelt, 
gegen welche die Unterhaltung der 
Brieftaubenstationen wenig ins Gewicht 
fällt. Ferner brachte eine Tauben- 
depesche die Nachricht von der Stran- 
dung des Dampfers »Concurrents, 
dessen Besatzung mit Hülfe des 
Rettungsbootes von den Lotsen unter 
grofser Gefahr gerettet wurde. 

Es hat übrigens, wie bereits be- 
merkt, grofser Ausdauer bedurft, um 
zu solchen Erfolgen zu gelangen. Die 
im Binnenlande gezüchteten Tauben 
eignen sıch für den Flug ın der See- 
luft nicht, sie sind zu schwach und 
ermatten bald. Daher fielen die in der 
ersten Zeit angestellten Versuche nichts 
weniger als ermuthigend aus. So wurde 
im Jahre 1877 in der Nähe der Insel 
Borkum, auf deren Leuchtthurm vor- 
übergehend eine Taubenpoststation ein- 
gerichtet war, ein Probefliegen von See 
aus veranstaltet, nachdem wiederholte 


am Lande angestellte Flugversuche 
günstig ausgefallen waren. 
Man liefs etwa 1 Seemcile vom 


Lande entfernt einen ganzen Tauben- 
schwarm auf, welcher seine Richtung 
auch sofort auf den Leuchtthurm nahm 
und wohlbehalten anlangte. Dagegen 
hatte der wenige Tage später aus einer 
Entfernung von 7 Scemeilen unter- 
nommene Versuch einen schlechten 
Erfolg: von 30 Tauben, die man auf- 
gelassen, kamen, obschon der grofste 
Theil die Richtung auf den Borkumer 
Leuchtthurm eingeschlagen hatte, nur 
8 Stück in dem dortigen Taubenschlag 
an, die übrigen gingen verloren. Wahr- 
scheinlich sind sie sämmtlich im Wasser 
umgekommen, wenigstens blieben An- 
fragen auf den benachbarten Inseln 


fruchtlos. Die Tauben waren aus 
Belgien, Antwerpen u. s. w. bezogen 


und an die Seeluft nicht von Jugend 
auf gewöhnt. Wie sehr dieser Um- 
stand ins Gewicht fällt, zeigen die Er- 
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folge eines Probefliegens, das im August | 


1881 an der Fidermündung mit sol- 
chen Tauben abgehalten wurde, die 
an der Seeküste selbst gezüchtet oder 
in mehrjährigem Aufenthalt an das 
Klima und an Seetouren gewöhnt waren. 
Die Tauben wurden von dem äufseren 
lFeuerschiff, also 36 Seemeilen von 
Tönning entfernt, mit Depeschen ab- 
gelassen, und während bei dem Ver- 
such vor 4 Jahren eine 7 Meilen be- 
tragende Entfernung nur von wenigen 
Thieren zurückgelegt wurde, kamen 
jetzt sämmtliche 21 Tauben glücklich 
in ihrem Schlage an; die besten Flieger 
hatten die 36 Meilen in 30 Minuten 
zurückgelegt. Infolge dieser günstigen 
Erfahrungen soll die Einrichtung in 
Tönning weiter gepflegt werden, und 
man hofft, dafs sich die Tüchtigkeit 


und Widerstandsfahigkeit der Brief- 
tauben mit der Zeit noch wesentlich 


erhöhen wird. 


Die Aufzucht der Tauben erfolgt in 
einem besonderen Zuchtschlage, in 
welchem die junge Brut bis zum Flügge- 
werden verbleibt. Von der früheren 
Methode, die Zuchttauben in Gefangen- 
schaft zu halten, ıst man zurück- 
gekommen, nachdem sich gezeigt hat, 
dafs die in der Freiheit gezogenen 
Thiere sich weitaus kräftiger entwickeln. 
Beginnen die jungen Tauben aus dem 
Schlage auszufliegen, so werden sie in 
den Flugschlag übergeführt und den 
Flugtauben zugetheilt. In diesem Schlage 
bleiben sie eine zeitlang eingesperrt, 
um sich an denselben zu gewöhnen, 
da sie später bei der Benutzung im 
Depeschendienst jedesmal hierher zu- 
rückkehren sollen. Vom Flugschlage 
aus werden die Tauben dann »im 
Depeschendienst eingeübt« und dem- 
nächst auf die Leuchtschiffe gebracht, 
um Depeschen zum Schlage zurückzu- 
bringen. Die Ankunft der Flugtauben 
am Schlage wird durch ein T.äutewerk 
gemeldet, welches beim Auffliegen auf 
das am Flugloch befindliche Trittbrett 


durch elektrische Leitung in Bewegung 
gesetzt wird und so lange in Thätig- 
keit bleibt, bis der Taube die an einer 
Feder befestigte Depesche abgenom- 
men ist; das Flugloch ist derart con- 
struirt, dafs die Tauben nur hinein, 
nicht aber zurück können. 

Die Aufzucht, Fütterung u. s. w. ist 
an den Eingangs erwähnten Unter- 
nehmer vergeben, der auch die Kosten 
für die Unterhaltung der an Bord der 
Leuchtschiffe befindlichen Tauben trägt. 
Ihm ist überhaupt die ganze Zucht, 
Wartung und Einübung der Thiere für 
den Dienst übertragen. Er hat einen 
Bestand von 80 Flugtauben stets voll- 
ständig zu erhalten; jeder entstehende 
Verlust ist sofort durch Einstellung neuer 
»zum Depeschendienst geeigneter Tau- 
ben« zu decken. Von diesen Flug- 
tauben sollen mindestens 30 Stück für 
die Tour vom äufseren Fiderfeuer- 
schiff nach Tönning, der Rest für die 
Tour von der Eidergaliote eingeübt 
werden. Aufserdem werden ı5 Paar 
gute Zuchttauben gehalten. Zur Dressi- 
rung der Flugtauben wird dem Unter- 
nehmer wöchentlich mindestens drei- 
mal, thunlichst noch öfter Gelegenheit 
gegeben, solche zur Eidergaliote hin- 
auszubefördern, während die Hinaus- 
schatfung nach dem äufseren Feuer- 
schiff zweimal wöchentlich erfolgt. Auch 
die ungesäumte Besorgung der an- 
kommenden Depeschen an thre Adresse 
ist Sache des Unternehmers. 

Die zur Zeit für die Brieftauben- 
station Tönning entstehenden Kosten 
können vorläufig noch nicht als allge- 
mein zutreffender Mafsstab angesehen 
werden, weil in denselben auch die 
Neubeschaffung mancher Einrichtungen, 
als Taubenschläge, Futtergeräthe u. s. w. 
enthalten sind; vorläufig betragen sie 
jährlich 1200 Mark, eine Summe, die 
im Hinblick auf die wichtigen Zwecke 
und zu erreichenden Erfolge nicht zu 
hoch erscheinen wird. 


(Centralblatt der Bauverwaltung.) 
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Il. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Uebersichten über Production, 


der Weltwirthschaft. 


1880. 


Die verdienstlichen Leistungen des 
Verfassers obigen Werkes auf dem 
Gebiete der Statistik sind zwar aus 
früheren gleichartigen Veröffentlichungen 
bekannt, es erscheint indefs ange- 
messen und nützlich, auch in diesen 
Blättern auf das Erscheinen der neuen 
Ausgabe des Werkes umsomehr auf- 
merksam zu machen, als darın die 
Verkehrsmittel in den Staaten aller 
Welttheile eine den Verhältnissen ent- 
sprechende Würdigung finden. 


gang, 


Das Buch ist in mehrere Abschnitte 
gegliedert. Der allgemeine Theil 
handelt von der Entwickelung der 
Weltwirthschaft, von dem gegenwärtigen 
Zustande derselben und von der Pro- 
gnose der wirthschaftlichen Entwicke- 
lung; der besondere Theil giebt aus- 
führlichen Aufschlufs über die wichtig- 
sten Welthandelsgüter (Nahrungsmittel, 
Genufsmittel, Rohstoffe), über die Um- 
laufsmittel in der Weltwirthschaft (Metall- 
geld, Papiergeldcirculation, Banknoten), 
über die Verkehrsmittel und den Welt: 
handel der hervorragenden Kulturvölker. 


Deutschlands volkswirthschaftlicher 
Entwickelung wird ganz besondere Be- 
achtung zugewendet. 


Will man die wirthschaftlichen Zu- 
stände des Staates, in welchem man 
lebt, kennen lernen, will man eine Ver- 
gleichung der Verhältnisse ım Vater- 
lande mit denjenigen in anderen Län- 
dern vornehmen, so bedarf es genauer 
statistischer Beobachtungen auf den 
verschiedensten Gebieten. Die von 
dem Verfasser in dieser Beziehung ge- 
lieferten Tabellen zeichnen sich beson- 
ders durch Verläfslichkeit aus, indem 
die vorgeführten Ziffern aus Original- 
quellen, amtlichen Nachweisen bis aus 
der neuesten Zeit entnommen worden 
sind. Die Zahlenangaben werden aber 
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Verkehr und Handel in 


Von Professor Dr. F. X. von Neumann- 
Spallart in Wien. Stuttgart. 
304 Seiten, kl. 


Verlag von Julius Maier, 3. Jahr- 
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nicht blofs als Zeugen der Thatsachen 
hingestellt, der Verfasser benutzt sie, 
um aus ihnen Entwickelungsgesetze der 
Volkswirthschaft abzuleiten und auf 
Berechnungen gegründete interessante 
Schlufsfolgerungen zu ziehen. 


Den gröfsten Theil — 300 Seiten 
— des Werkes umfafst eine belehrende, 
in anziehender Sprache gegebene Schil- 
derung der grofsartigen Entfaltung der 
Weltwirthschaft. Demnächst geht der 
Verfasser zu der Besprechung der Ver- 
kehrsmittel über. Er beleuchtet den 
Weltpostverkehr unter Vorlegung aus- 
führlicher Uebersichten über den euro- 
päischen wie aufsereuropäischen Brief- 
postverkehr im Jahre 1880 und bringt 
schliefslich in grofsen Zahlen den Ge- 
sammt- Weltbriefpostverkehr zum Aus- 
druck. 


In den Nachweisen über den Brief- 
und Telegrammverkehr ist, was hervor- 
gehoben zu werden verdient, ein Fehler 
vermieden, dem man in dergleichen 
statistischen Arbeiten anderswo häufig 
begegnet: aus den Ueberschriften in 
den Tabellenköpfen läfst sich nämlich 
deutlich erkennen, welche Briefsendun- 
gen etc. den Berechnungen zum Grunde 
liegen; es sind dies lediglich die 
aufgelieferten Briefsendungen und 
Telegramme (Inland und nach dem 
Auslande). Würden, wie dies nicht 
selten in anderen Publicationen vor- 
kommt, für jedes Land auch die aus 
dem Auslande eingegangenen gezählt, 
so wären diese zweimal in Betracht 
gezogen, einmal als aufgeliefert, zum 
anderen als eingegangen. 


Von grofsem Interesse erscheinen 
die Betrachtungen über den Telegraphen- 
verkehr in Europa. »Die Lebhaftigkeit 
der telegraphischen Correspondenz<, so 
lautet es im Anschlufs an die Mitthei- 


— 286 — 


lung einer belehrenden Verkehrsüber- 
sicht, »ist eine Signatur unseres Zeit- 
alters, deren genaue Kennzeichnung in 
ihren hervorstechenden Zügen noch der 
Feder des Kulturhistorikers harrt. In 
der That kann die heutige Gesellschaft, 
die öffentliche sowohl als auch die pri- 
vate, des Telegraphen nicht mehr ent- 
behren, wenn sie nicht auf primitive 
Zustände herabsinken soll. Die wechseln- 
den politischen Verhältnisse, die mannig- 
fachen staatlichen Umwälzungen gröfsten 
Styls, welche sıch in unserer Zeit voll- 
ziehen, die Kriegswirren in drei Welt- 
theilen, die Unruhe und die Hast unseres 
commerciellen Lebens, die Börsenope- 
rationen mit ihrem nervösen Charakter, 
die Leichtigkeit des Reisens von Land 
zu Land, die ausgeprägten socialen 
Kämpfe und Reibungen: alle diese 
Factoren prägen sich in entschiedener 
Weise in derSteigerung des Telegraphen- 
verkehrs aus. Selbstverständlich ver- 
mögen Eisenbahnen und Schifffahrt ohne 
den Telegraphen nicht zu gedeihen. 
Selbst die zahlreichen Wettertelegramme, 
die Sturmwarnungen und die Zeitball- 
Uhrensignale sind unentbehrliche Ele- 
mente unseres modernen Verkehrslebens 
geworden. Unter solchen Umständen 
wird die vergleichende Betrachtung der 
Ziffern, welche die relative Benutzung des 
Telegraphen in den einzelnen Ländern 
Europas darthun, gewissermafsen einen 
Werthmesser der Verkehrsbewegung, ja 
der Kultur selbst, liefern können. « 
Sehr werthvoll erweisen sich die 
demnächst folgende Uebersicht von 
dem relativen Stande des Telegraphen- 
verkehrs in den europäischen Staaten 
und die an die Zahlenangaben ge- 
knüpften Ausführungen. So heifst es 
beispielsweise ın Bezug auf das Deutsche 
Reich: »In Deutschland hat die Ein- 
führung des Worttarifs das bemerkens- 
werthe Ergebnifs geliefert, dafs die 
Einnahmen sich gehoben haben, wäh- 
rend gleichzeitig die Ziffer der beför- 
derten Worte zurückgegangen ist: — 
es bedeutet dies eine Ausscheidung 
zahlreicher überflüssiger Worte aus dem 
Telegraphenverkehr, mithin eine Ent- 
lastung des Telegraphen, welche zu- 


gleich eine werthvollere Ausnutzung 
desselben im Interesse des allgemeinen 
Verkehrs ermöglicht. In finanzieller 
Hinsicht hat die Verbindung von Post 
und Telegraphie in Deutschland einen 
sehr günstigen Einflufs auf die Herab- 
minderung der Betriebsausgaben des 
Telegraphen gezeigt; es ist dadurch 
eine völlige Beseitigung des früheren 
chronischen Deficits der deutschen Tele- 
graphenverwaltung erreicht, und es sind 
für den Verkehr des Publikums grofse 
Erleichterungen erzielt worden.« 

An eine Zusammenstellung von Zahlen- 
angaben über die Länge der Tele- 
graphenlinien und Leitungen, über die 
Menge der vorhandenen Stationen und 
der beförderten Telegramme für die 
einzelnen Welttheile reiht der Verfasser 
folgende, das Gesammtergebnifs der 
Zahlenaufstellungen in sich fassende 
Schlufsbetrachtung: »So verfügt denn 
die civilisirte Menschheit heute über 
ein grofsartiges und wohlgeordnetes 
Netz telegraphischer Verbindungen, 
welches auf fast 800000 km Linien- 
länge und fast 2000000 km Draht- 
entwickelung zu veranschlagen ist. Der 
Gebrauch, welcher davon mittels der 
nahe an 50000 Telegraphenämter 
der Welt für all jene tausendfachen 
menschlichen Beziehungen gemacht wird, 
findet seinen Ausdruck in der Ziffer 
von jährlich mehr als 132 Millionen 
Depeschen, welche — unbehindert 
durch die brausenden Wogen des 
Ozeans oder die Einsamkeit der Prairien 
und durch die Eisregionen des Hoch- 
gebirges, von Ort zu Ort, von Land 
zu Land, von Erdtheil zu Erdtheil mit 
promethéischer Kraft den Gedanken 
tragen und ein sprechendes Zeugnifs 
eines ergreifenden und mächtigen Kultur- 
fortschritts der Menschheit liefern.« 

VieleskulturgeschichtlichMerkwürdige 
bietet auch der Abschnitt über die 
Eisenbahnen. Eingeleitet wird dieses 
Kapitel mit der zutreffenden Bemer- 
kung, dafs »das Eisenbahnnetz der 
ganzen Erde innerhalb des kurzen Zeit- 
raums, welcher seit Inaugurirung dieses 
Verkehrsmittels verstrichen ist, eine 
Ausbreitung im geographischen und 
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statistischen Sinne erfahren hat, welche 
selbst die kühnsten Unternehmer vor 
50 Jahren nicht vorauszusagen gewagt 
hätten. Im Jahre 1830 waren auf der 
ganzen Erde nur 381 km Bahnen er- 
öffnet; nur England, Frankreich und 
die Vereinigten Staaten von Amerika 
hatten Versuche mit der neuen Erfin- 
dung gemacht. Im Jahre 1880 sehen 
wir das Netz der Bahnen auf rund 
370 000 km ausgedehnt, und zwar auf 
allen Continenten, Inselgruppen, in 
allen Ländern, welche von der euro- 
päischen Kultur überhaupt berührt wer- 
den. Allenthalben sınd die Hindernisse, 
welche sich früher dem Eisenbahnbau 
unüberwindlich entgegenzustellen schie- 
nen, technisch und ökonomisch geho- 
ben, und nur das Kapital und die 
Unternehmungslust bestimmen den Ent- 
wickelungsgang des Eisenbahnwesens. 
Wenn diese Umstände sich günstig ge- 
stalten, so werden die kühnsten Pro- 
jecte verwirklicht und Werke in An- 
griff genommen, deren Grofsartigkeit 
auch unseren Nachkommen Bewunde- 
rung abringen wird.« 

Nach einer Reihe wissenswerther 
Mittheilungen üher den Bau der Bah- 
nen in Europa — wobei die giganti- 
schen Bauwerke durch mächtige Ge- 
birgswälle hervorgehoben werden —, 
ferner in Amerika und den übrigen 
Welttheilen liefert der Verfasser in 
werthvollen Zahlenübersichten ein Bild 
von dem Entwickelungsgange der Ver- 
breitung der Eisenbahnen auf der gan- 
zen Erde. Die Ausdehnung dieses 
Eisenbahnnetzes*wird nach der Lange 
der einzelnen Linien für das Jahr 1860 
auf rund 106900 km, d. s. 14 400 
geographische Meilen, für das Jahr 
1880 auf 368 800 km, d. s. 49 700 
geographische Meilen, angegeben. Die 
zur Herstellung aufgewendeten Kapita- 
lien sollen für die im Jahre 1880 im 
Betriebe gewesenen Eisenbahnen die 


märchenhafte Summe von 84 Milliar- 
den Mark erreichen, wovon auf die 
Kosten für die Anlagen in Europa rund 
52 Milliarden Mark entfallen. Auch 
die Eisenbahnbetriebsleistungen 
finden ihre Darstellung durch Angabe 
der Anzahl der auf den Eisenbahnen 
Furopas und auf denen der ganzen 
Erde in Verwendung kommenden Loko- 
motiven, Personenwagen, Lastwagen, der 
beförderten Personen, Frachtgüter u.s.w. 

In Bezug auf die Handelsschiff- 
fahrt wird zur Begründung ihrer Be- 
deutung im Eingange des betreffenden 
Abschnitts Folgendes angeführt: »Die 
Handelsmarine hat auch heute noch 
immer den hervorragendsten Antheil 
an der Verfrachtung der Massengüter 
in weite Fernen; nicht so sehr die Zu- 
nahme der Anzahl von Fahrzeugen, als 
vielmehr die seit dreifsig Jahren nach- 
weisbare Thatsache, dafs die relative 
Leistungsfähigkeit der Handelsmarine 
durch den Uebergang von der Segel- zur 
Dampferflotte und durch viele technische 
Fortschritte stetig erhöht wurde, haben 
die Stellung der Seeschifffahrt unter 
den Weltverkehrsmitteln ebenbürtig er- 
halten.« 

Ueber den Stand der Handelsmarine 
in den einzelnen europäischen Staaten 
und in den übrigen Welttheilen erhält 
der Leser des Werks nähere Kenntnifs 
durch umfassende Nachweisungen, 
welche sich auf die Angabe der Anzahl 
der Dampfer, der Segelschiffe, der Trag- 
fahigkeit beider erstrecken. Auch die 
fiir den Handel hochwichtige Bedeutung 
des Suezkanals, sowie der Verkehr 
auf demselben bilden in einem beson- 
deren Abschnitte den Gegenstand ein- 
gehender Betrachtung. 

Sehr beachtenswerth ist der letzte 
Aufsatz; derselbe ist dem Welthandel 
gewidmet, nach seiner Bedeutung, sei- 
nem Entwickelungsgange und dem gegen- 
wärtigen Stande. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 14. Berlin, 7. April 1882. 


Die wirthschaftliche Bewegung in den Jahren 1870 bis 1880. — Das Gesetz vom 
31. März 1882, betreffend Abänderung des Pensionsgesetzes vom 27. März 1872. — 
Karl Bädeker. — Im Jahre 1982. 


No. ı5. Berlin, 14. April 1882. 


Der Versuch einer Post-Banknote in den Vereinigten Staaten. — Das Gesetz vom 
31. März 1882, betreffend Abänderung des Pensionsgesetzes vom 27. März 1872. 


2) Deutsches Handels-Archiv. Zeitschrift für Handel und Gewerbe. Heraus- 
gegeben im Reichsamt des Innern. April 1882. 


Gesetzgebung. Deutsches Reich: Ermächtigung einer weiteren Zollstelle zur un- 
beschränkten Abfertigung von Baumwollgarn, Leinengarn und Leinwand. — Beschlufs, 
betreffend die Statistik des Waarenverkehrs mit dem Auslande. — Wiederermächti- 
gung einer Zollstelle zur Abfertigung von Baumwoll- und Leinengarn. — Tarifirung 
versilberter Glasplatten. — Tarifirung von Asbestwaaren. — Spanien: Verzollung 
der Lokomotiv-Tender. — Gestattung der Aus- und Einschiffung gewisser Materialien 
in dem Küstenorte Bolaga. — Gestattung der Aus- und Einschiffung verschiedener 
Artikel im Hafen von Elanchove. — Griechenland: Griechischer Zolltarif vom 
Oktober 1880. — Berichte. Belgien: Der auswärtige Handel und die Schifffahrt 
Belgiens im Jahre 1880. — Niederlande: Middelburg (Verkehr deutscher Schiffe im 
Hafen von Vlissingen-Middelburg während des Jahres 1881). — Spanien: Havana 
(Verkehr deutscher Schiffe in 1881). — Rumänien: Verkehr deutscher Schiffe in 
Galatz während des Jahres 1881. — China: Amoy (Deutscher Schiffsverkehr in 1881). 
— Portugal: Ilha do Sal (Verkehr deutscher Schiffe und Salzausfuhr in 1881). — 
Uruguay: Montevideo (Deutscher Schiffsverkehr in 1881). — Italien: Livorno (Ver- 
kehr deutscher Schiffe in 1881). — Oesterreich-Ungarn: Schifffahrt von Triest im 
Jahre 1881. — Rufsland: Beiträge zur Kenntnifs der Industrie Rufslands, insbeson- 
dere des Moskauer Fabrikbezirks. — Japan: Bericht aus Yokohama über den aus- 
wärtigen Handel Japans im Jahre 1880. — Vereinigte Staaten von Amerika: New- 
York (Winke für den deutschen Exporteur), — Frankreich: Saigon (Aussichten der 
Reis- und Baumwollernte in Französisch-Cochinchina). Dieppe (Verkehr deutscher 
Schiffe im Jahre 1881). — Grofsbritannien: La Valetta (Schiffsverkehr von Malta 
in 1881). Glasgow (Eisenindustrie seit Dezember 1881). — Brasilien: Desterro 
(Verkehr deutscher Schiffe im Jahre 1881). — Konsulatsberichte. 


3) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. No. ı5. Berlin, 15. April 1882. 

Amtliche Mittheilungen. — Das römische Castell in Deutz (Schlufs). — Regenerativ- 
Ventilation. — Der Baubetrieb des Gotthard-Tunnels (Schlufs). — Die italienischen 
Strafsenbahnen mit Dampfbetrieb. — Vermischtes: Ernennungen bei den technischen 
Beamten der Staatseisenbahn - Verwaltung. — Uebernahme von Reichs- Eisenbahn- 
beamten in den preufsischen Staatseisenbahndienst. — Schleuse des Marne - Saöne- 
Kanals. — Elektrische Eisenbahn bei Mödling in Oesterreich. — Photographie mit 
Trockenplatten und Lichtpausverfahren. 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La lumiere électrique. No. 13. 


Exposition Internationale d’Electricité: Les bureaux téléphoniques automatiques, appa- 
reils Leduc et Bartelous. — L'éclairage clectrique appliqué à la nevigation. — 
Nouveaux perfectionnements aux piles électriques. — Melographe de Roncalli. 


The Electrician. No. 21. 
The electric light at Norwich. — Crystal Palace Exhibition: Macdonald’s Holophote 
Course Indicator. Edison’s method of preparing carbons. — Electric discharge in 
a magnetic field. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


PERCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, MAI. 


1882. 


I. Aktenstücke und Aufsätze: 35. Die heraldische Ausstellung zu Berlin im April 


und Mai 1882. — 36. Das neue Post- und Telegraphengebäude in Trier. — 
37. Das französische Gesetz, betreffend die Einführung gestempelter Briefum- 
schläge und gestempelter Streifbänder. — 38. Das dänische Telegraphenwesen 
im Jahre 1880. — 39. Forschungsreise des Dr. Oskar Lenz von Tanger nach 


Timbuktu und Senegambien. 


II. Kleine Mittheilungen: Weitere Entwickelung der Fernsprecheinrichtungen in - 


den gröfseren Städten des Deutschen Reichs - Telegraphengebietes. — Auf- 
zeichnungen über die geologischen Verhältnisse der Gotthardbahn. — Post 
und Telegraphie im Feldzuge 1870/71. — Künstliches Binnenmeer in der 
Sahara. — Erweiterung der Rohrpostanlage in Paris. 


III. Zeitschriften- Ueberschau. 


I. AKTENSTUCKE UND AUFSÄTZE. 


35. Die heraldische Ausstellung zu Berlin im April 
und Mai 1882. 


Von Herrn Professor Ad. M. Hildebrandt in Berlin. 


Es ist eine Eigenthümlichkeit unserer 


Zeit, mit unwiderstehlichem Drange 
die Sitten und Gebräuche, die Künste 
und Liebhabereien yergangener Jahr- 
hunderte nicht alleın zu studiren, son- 
dern auch neu zu beleben. Neben 
den grofsartigsten Fortschritten auf 
allen Gebieten des öffentlichen Lebens, 
neben den modernen Errungenschaften, 
welche, nie rastend, heute schon wieder 
das gestern Bewunderte überflügeln, 
bildet das in immer weiteren Kreisen 
und mit immer mehr zunehmendem 
Verständnifs betriebene Studium der 
Vorzeit, speziell der Deutschen, ein 
anscheinend nothwendiges Gegenge- 
wicht zu der drohenden Ueberschätzung 
unserer Thätigkeit, einen Damm gegen 
die Gefahr materialistischer Richtung. 
Das Erwachen des nationalen Geistes 


Archiv f. Post u. Telegr. 10. 1882. 


trug nicht wenig dazu bei, ein Ver- 
tiefen in die Arbeiten unserer Vor- 
fahren zu begünstigen; die deutsche 
Kunst und das deutsche Kunstgewerbe 
insonderheit begannen seit ein paar 
Jahrzehnten, zuerst nur schüchtern, 
dann in immer bestimmterer Weise, sıch 
von den Fesseln fremdländischen We- 
sens loszuringen und sich wieder auf 
den Boden deütscher Eigenart zu 
stellen. Und als erst einmal das Auge 
geöffnet war für die mannigfaltigen 
Schönheiten, für die allzeit muster- 
gültigen Schöpfungen des Mittelalters 
und der Renaissance, da blieben die 
Erfolge nicht aus. Die Fortschritte, 
welche das deutsche Kunstgewerbe in 
den letzten ı5 Jahren gemacht, sind 
unstreitig bedeutend; sie werden in 
gleichem Mafse zunehmen, als man 
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lernt, die trefflichen Vorbilder, welche 
die alten Meister hinterliefsen, nicht 
nur zu copiren, sondern ihren Geist 
sich anzueignen und aus diesem Geiste 
heraus mit Hiilfe der modernen Technik 
neues Gutes zu schaffen. Es ist nicht 
zu verkennen, dafs die zahlreichen 
Gewerbe- und Kunstgewerbe-Ausstellun- 
gen, welche jetzt alljährlich bald hier, 
bald dort stattfinden, nicht wenig dazu 
beitragen, das Verständnifs für schöne 
Formen zu fördern, namentlich wenn 
auf denselben, wie ja fast immer ge- 
schieht, alte Meisterwerke zur An- 
schauung gebracht werden. Ein nicht 
geringer Theil der Besucher pflegt, 
anfangs nur aus Neugierde, später weil 
die Gegenstände wirklich fesseln, ge- 
rade bei ihnen mit Vorliebe zu ver- 
weilen. Die Folge ıst, dafs sich im 
Volke immer mehr ein Gefühl für 
guten Styl einbürgert; schon jetzt 
finden wir überall an Möbeln, Teppi- 
chen, Oefen etc. einen weit besseren 
Geschmack entwickelt, als noch vor 
zehn Jahren. 

Diesem Zuge der Zeit, das lange 
irriger Weise mifsachtete gute Alte 
wieder zu Ehren zu bringen, verdankt 
auch die Heraldik ihre Neubelebung. 

Heraldik ıst ein Wort, welches bis- 
her nur in ganz kleinen, eingeweihten 
Kreisen seiner vollen Bedeutung nach 
verstanden wurde; wer nicht zu den 
Wissenden gehörte, dachte sich darunter 
entweder eine Spielerei oder eine ex- 
clusiv feudale, geheimnifsvolle Kunst, 
bestimmt, dem Stolze bevorzugter 
Stände zu dienen. Diesem Vorurtheil 
konnte man noch bis vor Kurzem bei 
vielen sogenannten Gebildeten begeg- 
nen, welche keine Ahnung davon 
hatten, was für eine vielseitige, in die 
verschiedensten Lebensverhältnisse ein- 
greifende Bedeutung das Wappenwesen 
früher hatte. Es läfst sich nicht leugnen, 
dafs die Art und Weise, wie die He- 
raldik im vorigen und in der ersten 
Hälfte dieses Jahrhunderts von einzelnen 
Anhängern betrieben wurde, ihr nicht 
viele Freunde zuführen konnte; erst 
seit ungefähr 20 Jahren (damals er- 
schien in München das bahnbrechende 


»Heraldische ABC-Buch« von Mayer- 
fels) hat man begonnen, die Heraldik 
von den Fesseln zopfiger Regeln und 
einseitiger Vorurtheile zu befreien; ein 
wesentliches Verdienst darum gebührt 
den verschiedenen heraldischen Ver- 
einen, unter denen besonders der 
Verein für Heraldik, Sphragistik und 
Genealogie (d. h. Wappen-, Siegel- und 
Geschlechterkunde) »Herold« in Berlin, 
dessen Mitglieder über die ganze Welt 
zerstreut sind, sowie der Verein »Adler« 
in Wien zu nennen sind. Auch in 
Leipzig, im Haag, in Paris, in Pisa etc. 
bestehen heraldische Vereine. 

Die Bestrebungen, dem Wappen- 
wesen wieder zu einer ähnlichen Be- 
deutung zu verhelfen, wie dasselbe im 
Mittelalter und im 16. Jahrhundert be- 
safs, gehen namentlich darauf hinaus, 
die Heraldik einestheils als ein Mittel 
zur Hebung des Familiensinnes, anderer- 
seits als eine für das Decorationswesen 
und zur Ornamentirung der verschie- 
densten Gegenstände wichtige Kunst 
zu fördern. In ersterer Hinsicht tritt 
die Heraldik als Hülfswissenschaft für 
die Geschichte auf, namentlich für 
Spezial- und Familiengeschichte, und 
ist somit eng mit der Genealogie ver- 
wachsen. Unstreitig ist es ein erfreu- 
liches Zeichen, dafs in unseren Tagen 
der Sinn für Familienzusammengehörig- 
keit wieder mehr erstarkt; noch nie- 
mals sind so viele Geschichten einzelner 
Familien, sowohl adeliger als bürger- 
licher, geschrieben worden, als in den 
letzten zehn Jahren. Das Abhalten 
von Geschlechtstagen, die Anlegung 
von Haus- und Familienchroniken steht 
in engstem Zusammenhange damit. 
Das Wappen aber, welches allen Glie- 
dern einer Familie gemeinsam ist, 
bildet das Symbol der Zusammen- 
gehörigkeit, weit mehr als der Name; 
es ist deshalb die Kunde des Wappen- 
wesens unentbehrlich für jeden, der 
sich mit familiengeschichtlichen Studien 
beschäftigt. Da die ältesten Darstellun- 
gen von Wappen zumeist auf Siegeln 
vorkommen, so ist die Heraldik nahe 
verwandt mit der Sphragistik (Siegel- 
kunde), und es bleibt die Kenntnifs der 


letzteren ebenfalls nothwendig fiir die- 
jenigen, welche in das Wesen der He- 
raldık tiefer einzudringen wünschen. 
Es ist hier nicht der Ort, näher auf 
die wissenschaftliche Seite der Wappen- 
kunde einzugehen, wir müssen in 
dieser Beziehung auf die zahlreichen 
neueren Lehrbücher verweisen; nur 
kurz wollen wir noch andeuten, dafs 
die Anwendung der Wappen auch 
heute, wenn auch eine viel geringere 
als in der Vorzeit, doch noch eine 
recht häufige ist. Jeder Staat, selbst 
die republikanischen, hat sein Wappen, 
und läfst es auf Münzen, Kassen- 
scheinen, Briefmarken, Stempeln, an 
öffentlichen Gebäuden, Post- und Eisen- 
bahnwagen etc. anbringen; jede Stadt, 
viele Dörfer und Corporationen haben 
Wappen und führen solche in ihren 
Siegeln, auf Vereinsfahnen etc.; jedes 
Gewerbe, jedes Handwerk bedient sich 
noch heute der seit Jahrhunderten tra- 
ditionellen Wappenzeichen; in allen 
adeligen und einer grofsen Anzahl 
bürgerlicher Familien sind Wappen durch 
viele Generationen erblich und werden 
in Petschaften, auf Möbeln, an Sticke- 
reien, auf Briefbogen und bei sonstigen 
Gelegenheiten in Anwendung gebracht. 
Es giebt kaum einen Stoff, welcher 
nicht schon zur Darstellung von Wappen 
gebraucht wäre, kaum eine Kunst- 
industrie, welche nicht in die Lage 
käme, zur Anfertigung von Wappen 
veranlafst zu werden. Tischler und 
Steinmetzen, Architekten, Zeichner, 
Graveure, Glasmaler, Lederarbeiter, 
Sticker etc. kommen beinahe täglich 
in die Lage, sich mit Heraldik be- 
schäftigen zu müssen; für sie mufs 
einige Kenntnifs der hergebrachten 
Regeln des Wappenwesens, namentlich 
der verschiedenen Style, in denen 
ein Wappen dargestellt werden kann, 
von besonderer Wichtigkeit sein. Wie 
es nämlich einen gothischen, einen ro- 
manischen, einen Renaissance -Baustyl 
giebt, so giebt es auch einen romani- 
schen, gothischen etc. Wappenstyl. 
Die vielfach gemachte Bemerkung, 
dafs einestheils über die Bedeutung 
der Heraldik als Hülfswissenschaft für 


Geschichte und verwandte Fächer im 
Publikum noch grofse Unklarheit 
herrscht, dafs andererseits das deutsche 
Kunstgewerbe, bei allen in der letzten 
Zeit gemachten Fortschritten, sich ge- 
rade in Bezug auf heraldische Dar- 
stellungen noch schwer von den sonst 
überwundenen Formen der Zopf- und 
styllosen Zeit zu trennen vermag, be- 
wog den Verein »Herold«, in den Mo- 
naten April und Mai dieses Jahres in 
Berlin eine internationale Ausstellung 
für Heraldik, Sphragistik und Genea- 
logie zu veranstalten. 

Dieselbe hat den Zweck, einerseits 
die Heraldik, Sphragistik und Genea- 
logie als Wissenschaften darzustellen, 
andererseits deren Anwendung auf 
Kunst und Kunstgewerbe, sowohl in 
alter als neuer Zeit, zu veranschaulichen. 
Demgemäfs gliedert sich die Ausstellung 
in einen wissenschaftlichen und einen 
künstlerischen Theil; letzterer ist der 
bei weitem gröfsere. 

Wir wollen versuchen, in Nachstehen- 
dem einen Ueberblick über das Vor- 
handene zu geben, können jedoch, da 
von 500 Ausstellern mehr als 4000 Ge- 
genstände eingesandt worden sind, nur 
Einzelnes aus den verschiedenen Grup- 
pen hervorheben. 

Wappen ist gleichbedeutend mit 
Waffen, insofern als die ältesten Wap- 
pen nichts anderes sind, als die mit 
Figuren farbig bemalten Waffen — 
Schild und Helm — des zum Führen 
derselben Berechtigten. Solche »Ori- 
ginalwappen« sind nur wenige bis auf 
unsere Zeit gekommen; es finden sich 
in der Ausstellung mehrere bemalte 
Schilde aus dem ı5. Jahrhundert (z. B. 
die vom bayrischen Nationalmuseum 
eingesandten Söldnerschilde der Städte 
Deggendorf und Schongau) und einige 
Helme, die jedoch des Helmschmuckes 
entbehren; der älteste darunter ist ein 
dem 13. Jahrhundert angehörender 
Topfhelm aus dem königlichen Zeug- 
hause zu Berlin. Ein von dem be- 
deutenden Sammler Herrn Warnecke 
ausgestellter schöner Bügelhelm ist mit 
einem, genau alten Originalen nachge- 
bildeten, Kleinod versehen und ver- 
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anschaulicht deuthch, wie solche Wap- 
penhelme auf dem Kopf getragen 
wurden. 

Aufserordentlich grofs ist die Anzahl 
der ausgestellten heraldischen Male- 
reien und Kunstblätter, in denen jeder 
Styl seit dem 13. Jahrhundert und jede 
Technik vertreten ist. Vorzugsweise 
fesseln den Kenner zahlreiche, zum 
Theil seltene Stiche und Handzeich- 
nungen berühmter Meister, wie Dürer, 
Jost Amman, Holbein, Lukas Cranach 
u. s. w., welche bekanntlich gerade auf 
dem Gebiete der Heraldik sehr Be- 
deutendes geleistet haben. Auch aus 
dem 17., 18. und 19. Jahrhundert 
sind zahlreiche Blatter ausgelegt; ein 
Vergleich zwischen denselben läfst 
deutlich den allmählichen Verfall . der 
Kunst erkennen. Erst die neuesten 
Arbeiten in diesem Fach zeigen wieder 
eine entschiedene Wendung zum Besse- 
ren. Als hervorragend auf dem Gebiete 
heraldischer Malerei sind von jetzt 
lebenden Meistern E. Döpler d. J., 
Chr. Bühler ın Bern, R. Otto in Berlin, 
Professor L. Burger, Hofwappenmaler 
Nahde, Historienmaler Schaper in Han- 
nover zu nennen. Auch aus Oester- 
reich, Holland und Italien sınd heral- 
dische Gemälde ausgestellt; während 
unter ersteren recht tüchtige Arbeiten 
sich befinden, erheben die italienischen 
Sachen sich nicht über das Niveau der 
Mittelmäfsigkeit. 

Beinahe ein ganzes Zimmer in der 
Ausstellung wird von heraldischen Manu- 
scnpten ausgefüllt. Es sind dies meisten- 
theils alte handschriftliche Wappen- 
sammlungen, welche, soweit sie dem 
15. Jahrhundert entstammen, zu den 
grofsten Seltenheiten gehören. Die 
beiden werthvollsten sind hier der so- 
genannte Grünenberg'sche Codex, ein 
starker Foliant mit mehreren tausenden 


von vorzüglich gemalten Wappen, 
auch Trachtenbildern, Darstellungen 
von Gefechten u. dergl., sowie ein 


kleinerer Quartband, dem Freiherrn 
v. Scheibler in Aachen gehörend, mit 
vielen in. gothischem Styl kräftig aus- 
geführten Zeichnungen; ersteres Werk 
stammt aus dem Jahre 1483, letzteres 


ist etwas älter. Zahlreicher sind die 
im 16. Jahrhundert angelegten Wappen- 
bücher; viele darunter beziehen sich 
vorzugsweise auf die Patrizierfamilien 
der Städte Nürnberg und Augsburg, in 
denen die Heraldik im 16. Jahrhundert 
ganz besonders gepflegt wurde. In 
der Nähe dieser Manuscripte sind auch 
neue heraldische Prachtwerke ausge- 
stellt, so z. B. die neue Farbendruck- 
Ausgabe des Codex Grünenberg, das 
Geschlechterbuch der Wiener Erbbürger, 
das Bürgerbuch der Stadt Mülhausen 
im Elsafs u. v. A. 

Eine lange Reihe von Kästen werden 
von den ausgestellten ca. 130 alten 
Stammbüchern gefüllt. Dieselben ge- 
hören zum gröfsten Theil dem 16. und 
17. Jahrhundert an, zu welcher Zeit 
die Sitte, Stammbiicher anzulegen und 
fortzufiihren, eine allgemein beliebte 
war. Besonders Studenten pflegten 
sich gegenseitig ihre Stammbücher mit 
mehr oder weniger derben Inschriften, 
denen stets das betreffende Wappen 
beigemalt wurde, zu füllen, und wer 
sich auf eine längere Reise begab, ver- 
gafs sicher nicht, sein Stammbuch mit- 
zunehmen, um unterwegs berühmte 
Persönlichkeiten zu sinterviewen« und 
ihnen ein Autograph abzunehmen. 
Häufig sind solche Büchlein sehr 
schön ausgestattet und aufser mit 
Wappenmalereien auch mit Kostüm- 
bildern, Allegorien, scherzhaften Minia- 
turen u. dergl. versehen. Kulturge- 
schichtlich bieten diese Stammbücher 
hohes Interesse; namentlich die oft 
drolligen, zuweilen ‘etwas zweideutigen 
Eintragungen geben ein anschauliches 
Sittenbild aus jener Zeit. Einzigartig 
ist das Stammbuch eines im Jahre 1619 
verstorbenen Fräuleins v. Canstein, wel- 
ches 152 zum ‘Theil prächtig in Oel 
gemalte Porträts solcher Personen ent- 
hält, welche zu der einstigen Besitzerin 
Beziehungen hatten. Herr Warnecke, 
dem auch die gröfsere Zahl der aus- 
gestellten kleineren Stammbiicher ge- 
hört, fand durch einen Zufall im vorigen 
Jahre das prachtvolle Werk, kaufte es 
an und liefs die einzelnen Blätter sorg- 
fältig restauriren und auf grofse Cartons 


aufkleben, so dafs dieselben nun den 
Eindruck einer schönen Sammlung 
alter Porträts machen. Die Bilder sind 
für Kostümkunde von bedeutendem 
Werth. 

Zur wissenschaftlichen Heraldik ge- 
hören endlich noch die Wappen- und 
Adelsbriefe. In der ersten Hälfte des 
15. Jahrhunderts kam die Sitte auf, 
den Adel durch ein kaiserliches Diplom 
zu verleihen; hierdurch bildete sich der 
sogenannte Briefadel, im Gegensatz zu 
dem aus den alten freien Geschlechtern 
hervorgegangenen Uradel. Die Befug- 
nifs, den Adel verleihen zu können, 
hatten aufser dem Kaiser auch die so- 
genannten Pfalzgrafen (die comites pa- 
latini majores). Es geschah dies durch 
Ausfertigung eines aus einem grofsen 
Bogen Pergament bestehenden Diploms, 
welches gewöhnlich mit einem kunst- 
voll geschnörkelten Anfangsbuchstaben 
beginnt, und das in der Mitte in bunten 
Farben ausgenalte Wappen zeigt. 
Später fafste man die Idee, die Adels- 
verleihungen von den Wappenverleihun- 
gen zu trennen; namentlich im 16. und 
17. Jahrhundert herrschte im Bürger- 
stande eine förmliche Sucht, sich Wappen 
verleihen zulassen — ziemlich unnöthiger 
Weise, da jede bürgerliche Familie ohne- 
hin das Recht besitzt, ein Wappen anzu- 
nehmen und zu führen. Man glaubte 
aber etwas Besonderes zu haben, wenn 
das Wappen offiziell verliehen war. 
Irgend welchen Anspruch auf den Adel 
geben diese Wappenbriefe nicht. 

In der Ausstellung sind ungefähr 
160 Diplome vorhanden, welche zum 
Theil als Meisterstücke der Kalligraphie 
gelten können und aufser ihrem genea- 
logischen und historischen auch einen 
bedeutenden künstlerischen Werth be- 
anspruchen dürfen. Das älteste datirt 
vom Jahre 1456. 

Die Gruppe »Sphragistik« ist ver- 
treten durch Siegelstempel und Pet- 
schafte, seltene Originalsiegel, Abgüsse 
von solchen in verschiedenem Material, 
moderne Gravirungen, Urkunden mit 
anhängenden Siegeln und sphragisti- 
sche Literatur. Insofern als die Siegel 
zu allen Zeiten vorzugsweise Träger 


der Wappen waren, steht die Siegel- 
kunde mit der Heraldik in engster 
Verbindung: Niemand kann in der 
Wappenkunde gründlich erfahren sein, 
der nicht das Studium alter Siegel 
sich hat angelegen sein lassen. Noch 
bis vor wenigen Jahrzehnten pflegten 
selbst Geschichtsforscher und Archivare 
keine Ahnung zu haben von dem hohen 
Werth, welchen die — in ihrem Aeufse- 
ren allerdings oft recht unscheinbaren 
— alten Wachssiegel, welche an den 
Urkunden des 12. bis 16. Jahrhunderts 
hängen, nicht allein für Heraldik, son- 
dern für Geschichte, Trachtenkunde, 
Kulturgeschichte, selbst für Jurisprudenz 
besitzen. Erst in neuerer Zeit ist man 
hierauf aufmerksam geworden und hat 
begonnen, das in denselben verborgene 


‚Material nutzbar zu machen. 


Abgesehen von der wissenschaft- 
lichen Bedeutung, interessiren die alten 
Siegel in hohem Grade durch ihren 
Kunstwerth. Die Gravirkunst des 15. 
und 16. Jahrhunderts stand auf einer 
so hohen Stufe der Vollendung, dafs 
es ein wirklicher Genufs ist, die prächtig 
gearbeiteten Reliefdarstellungen auf den 
Siegeln jener Zeit zu studiren. Die 
Ausstellung bietet hierzu die beste Ge- 
legenheit; unter den alten Stempeln 
und Petschaften — deren gröfster Theil, 
ebenso wie die Mehrzahl der Siegel, 
von Herm Rechnungsrath Warnecke 
hier ausgestellt sind — befinden sich 
die seltensten Stiicke in Silber, Bronze 
und Stein; den Original-Wachsabdrücken 
wird Niemand, dem nur etwas Kunstsinn 
innewohnt, seine Bewunderung versagen 
diirfen. 

Um das Studium der alten Siegel, 
deren allergröfste Mehrzahl in den Ar- 
chiven streng gehütet wird, zu erleich- 
tern, pflegt man dieselben durch Ab- 
giisse in Gyps, Guttapercha und an- 
derem Material zu vervielfältigen. Unter 
den in der Ausstellung vorhandenen 
derartigen Nachbildungen sind beson- 
ders erwähnenswerth die Suiten der 
Siegel der Deutschen Kaiser, sowie der 
Englischen und Schwedischen Könige 
aus der Sammlung des Herrn Magistrats- 
secretairs F. Meyer; eine Folge der 
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Siegel des Mecklenburgischen Fiirsten- 
hauses, ausgestellt vom Grofsherzog 
von Mecklenburg-Schwerin, und sechs 
Kästen, enthaltend die Abdrücke aller 
von Mitgliedern des Hauses Braun- 
schweig-Lüneburg geführten Siegel, von 
Heinrich dem Löwen bis auf den jetzt- 
regierenden Herzog; eine ganz vorzüg- 
liche Collection, deren Werth durch 
einen vom Vorstande des Braunschwei- 
gischen Landesarchivs, Herrn v. Schmidt- 
Phiseldeck, bearbeiteten Katalog noch 
erhöht wird. 

Abdrücke neuerer Gravirungen neh- 
men die ganze Langseite einer Galerie 
ein; es finden sich darunter vorzüglich 
schöne Arbeiten berühmter Meister 
dieses Faches — manche in solcher 
Kleinheit ausgeführt, dafs sie nur mit 
Hülfe der Loupe erkennbar sind. Zu 
den besten gehören die Edelstein- 
schnitte von R. Otto ın Berlin, sowie 
die seines Schülers Haseroth ın Parıs, 
welcher, als Deutscher, bei der letzten 
Ausstellung in Paris den Sieg über 
sämmtliche französische Graveure da- 
vontrug; aufserdem lieferten Held in 
Magdeburg, C. Voigt in Berlin, Schwerdt- 
ner in Wien und viele Andere tüch- 
tige Arbeiten. — Unter den alten Ur- 
kunden mit Siegeln sind die vom 
Königl. Staatsarchiv in Stuttgart aus- 
gestellten hervorzuheben; sie zeichnen 
sich durch schöne Erhaltung, hohes 
Alter und Seltenheit der an ihnen be- 
findliichen Abdrücke aus; z. B. das 
Siegel Konradins von Hohenstaufen 
dürfte wohl kaum sonst noch existiren. 
Ebenso einzig in ihrer Art ist eine Ur- 
kunde aus dem Stralsunder Stadtarchiv 
vom Jahre 1316, an welcher nicht 
weniger als ı29 wohl erhaltene Siegel 
pommerscher Geschlechter hängen. 

Recht umfangreich ist die genealo- 
gische Gruppe, sie enthält Ahnentafeln, 
Stammbäume, Familiengeschichten in 
Handschrift und Druck, sowie genea- 
logische Manuscripte und Druckwerke. 
Der Ahnentafeln und Stammbäume ist 
eine bedeutende Zahl vorhanden; sie 
unterscheiden sich, was nicht Jedem 
bekannt ist, dadurch, dafs erstere, von 
einer einzelnen Person ausgehend, 


deren Eltern, Grofseltern, Urgrofseltern 
u. s. w. angeben, ohne Berücksichtigung 
der Geschwister; da Jedermann 2 El- 
tern, 4 Grofseltern, 8 Urgrofseltern 
u. s. w. hat, spricht man von Ahnen- 
tafeln zu 4, 8, 16, 32, 64 u. s. W. 
Ahnen. Solche zu 128 und mehr 
Ahnen gehören bereits zu den Selten- 
heiten. Stammbäume dagegen ent- 
halten die sämmtlichen Mitglieder, so- 
wohl männliche als weibliche, einer und 
derselben Familie, und beginnen mit 
dem ältesten bekannten Stammvater 
derselben. Es giebt adelige Familien, 
welche ihre Stammbäume bis ins 
ı2. Jahrhundert zurückführen können; 
aber auch von bürgerlichen Geschlech- 
tern existiren solche, die bis in das 
13. oder 14. Jahrhundert hinauf reichen. 
Häufig sind die Ahnentafeln sowohl 
als Stammbäume künstlerisch reich aus- 
gestattet und enthalten aufser den 
Wappen auch Portraits der Familien- 
glieder, Ansichten der Stammgüter 
u. dergl., so z. B. die prächtig ge- 
malte Ahnentafel des Herzogs Ludwig 
von Württemberg von dem Jahre 1585, 
der Stammbaum der Herzöge von Teck 
u. A. m. 

An Familiengeschichten und genea- 
logischen Werken ist in der Aus- 
stellung ziemlich viel zusammengetragen. 
Erstere sind gewöhnlich nur als Ma- 
nuscript gedruckt und im Buchhandel 
nicht zu haben, daher von Sammlern 
bibliographischer Seltenheiten geschätzt 
und gesucht. Eine besondere Abthei- 
lung der Ausstellung enthält derartige 
Bücher, sowie eine nicht unbedeutende 
Sammlung heraldischer Literatur; diese 
kleine Bibliothek, deren Inhalt durch 
ein Mitglied des Comités gern vorge- 
legt wird, erfreut sich zahlreichen Zu- 
spruches, namentlich seitens derjenigen 
Besucher, welchen es weniger um Be- 
friedigung der Schaulust, als um wissen- 
schaftliches Studium zu thun ist. 

Hiermit haben wir die Aufzählung 
dessen beendet, was die heraldische 
Ausstellung an fachwissenschaftlichem 
Material bietet; wir kommen jetzt zu 
der zweiten, der kunstgewerblichen 
Abtheilung, welche nicht nur die bei 
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Weitem gröfsere, sondern auch für die 
Mehrzahl des Publikums interessantere 
ist. Laut Programm sollte ein mög- 
lichst vollständiges und getreues Bild 
von der vielseitigen Anwendung der 
Heraldik in Kunst und Kunstgewerbe 
gegeben und gezeigt werden, wie letz- 
tere es verstanden haben, der Dar- 
stellung reiner Heraldik und heral- 
discher Embleme jeden bildsamen Stoff 
dienstbar zu machen. Es ist über Er- 
warten gelungen, gerade diesen Theil 
des Programms durchzuführen; es ist 
eine wirkliche Kunstgewerbeausstellung 
aufgebaut, die sich allerdings von an- 
deren ihrer Art dadurch ganz wesent- 
lich unterscheidet, dafs nur solche 
Gegenstände aufgenommen sind, welche 
irgend einen heraldischen Schmuck 
tragen. Hierdurch bekommt das Ganze 
ein eigenthümlich interessantes charak- 
teristisches Gepräge. Nach den Stoffen 
geordnet, enthält die Abtheilung Ar- 
beiten in Metall, Stein, Holz, Thon, 
Glas, Meerschaum, Elfenbein, Leder, 
Papier; ferner Textilsachen und photo- 
graphische Darstellungen. Die alten 
Sachen sind räumlich möglichst von 
den modernen getrennt; im Allgemeinen 
hat sich jedoch das Comité bei der 
Anordnung des Ganzen nicht an ein 
festes System (wie solches im Katalog 
durchgeführt ist) gebunden, sondern 
sich bemüht, möglichst das Decorative 
zur Geltung zu bringen. Dies ist, Dank 
der umsichtigen Leitung des Historien- 
malers E. Döpler d. J., trefflich gelungen, 


und es wurde der gute Gesammtein- 


druck sowohl als das gelungene Arrange- 
ment der einzelnen Säle nicht minder 
von Sachverständigen als vom grofsen 
Publikum allgemein anerkannt. 

In Gruppe A, Metall, finden wir zu- 
nächst eine aus den seltensten und 
schönsten Stücken der Sammlungen 
des Königs von Württemberg, des Kö- 
nigs von Sachsen, des Prinzen Karl 
von Preufsen, des Königl. Zeughauses 
in Berlin und mehrerer Privatpersonen 
gebildete Collection von (nicht heral- 
dischen, aber mit Wappen verzierten) 
Waffen: Riistungen, Schwerter, Helle- 
barden, Feuerwaffen etc.; erstere sind 


meist mit prachtvollen Aetzungen und 
Tauschirarbeiten bedeckt, während 
unter den Gewehren solche mit den 
herrlichsten Einlagen in Elfenbein und 
Perlmutter die Kenner entzücken. Fast 
sämmtliche Gegenstände dieser Abthei- 
lung sind in dem grofsen rothen Mittel- 
saal des Gebäudes aufgestellt; die 
mächtigen Reiterrüstungen und Turnir- 
harnische, die künstlerisch an den 
Wänden geordneten Trophäen, die 
mit schönen Reliefs bedeckten Kanonen- 
rohre, die hohen, mit werthvollen Ein- 
zelnheiten angefiillten Glasschränke, 
über welchen die kunstvoll drapirten 
Seeflaggen aller Völker wehen, machen 
diesen Raum zu einem Glanzpunkt der 
Ausstellung. Die Gegenstände aus Edel- 
metall finden jedoch im Allgemeinen 
noch mehr Bewunderer, und allerdings 
sind Sachen darunter, welche an künst- 
lerischem wie materiellem Werth sehr 
hoch stehen. So u. A. die Mehrzahl 
der goldenen und silbernen Trink- 
gefafse, von denen besonders die vom 
König von Württemberg ausgestellten 
Becher, das gothische Trinkhorn der 
Freiherren von Heideck (jetzt im Be- 
sitz des Herrn G. Benda in Nürnberg), 
die Pokale der Stadt Leipzig zu er- 
wähnen sein dürften. Andere Kost- 
barkeiten sınd ferner das Reliquiarium 
vom Jahre 1422 aus dem Familien- 
schatz der Fürsten von Oettingen; die 
Fiirstlich Hohenlohe’sche »Schale von 
Breda«, eine herrliche Renaissance- 
arbeit; der Feldaltar der Hochmeister 
des deutschen Ordens, nebst zwei 
gothischen Kelchen, aus Schlofs Marien- 
burg eingesandt; ein Trinkgefäfs ın 
Form eines Schiffchens, Eigenthum der 
Reinholdsbank in Danzig; die origi- 
nellen alten Schützenketten von Danzig, 
Leipzig und Schmalkalden etc. Durch 
sehr hohes Alter zeichnen sich mehrere 
von Hamburger Sammlern ausgestellte 
Kupfergeräthe mit Verzierungen von 
sogenanntem Grubenemail aus: eine 
grofse Cassette, mehrere Schalen, eine 
Lampe und ein Leuchter; sie gehören 
noch dem 13. Jahrhundert an. — Auch 
aus neuerer und neuester Zeit sind 
Meisterwerke der Goldschmiedekunst 
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ausgestellt: von Sy & Wagner der 
grofse silberne Schild, welchen die 
rheinischen Notabeln dem Kronprinz- 
lichen Paare zur Hochzeit schenkten, 
diverse Humpen, mehrere stylvolle 
Tafelaufsätze mit eingelegten Münzen; 
von Vollgold & Sohn Nachbildungen 
des Lüneburger Sılberschatzes und neue 
Pokale; von H. Schaper reizende 
Schmucksächelchen. Nicht unerwähnt 
dürfen bleiben die Emaillen von R. Leh- 
mann und F. Laue. Auch die Orden 
möchten hierher zu rechnen sein, deren 


Gefunkel in einer Reihe von Glas- 
kästen die Augen blendet: ausgestellt 
sind sämmtliche deutsche, sowie die 


österreichischen und russischen Deco- 
rationen in ihren verschiedensten Ab- 
stufungen und Klassen. 

Numismatiker können in der heral- 
dischen Ausstellung volle Befriedigung 
finden; ıst die Zahl der vorhandenen 
Münzen auch keine sehr grofse, so 
dürfte doch der Werth ein um so 
höherer sein. Durch gröfsere Collec- 
tionen sind die bekannten Sammler 
Dannenberg und A. v. Heyden in Berlin, 
Felix in Leipzig und Reichenbach in 
Dresden vertreten; das Königliche 
Münzkabinet in Dresden sandte eine 
Serie sächsischer, die Wandelungen des 
sächsischen Wappens darstellender Mün- 
zen; der Grofsherzog von Mecklenburg 
eine Suite Münzen seines Hauses, ebenso 
die Grafen von Törring und zu Stol- 
berg die von ihren Vorfahren geprägten 
Stücke. Unter den letzteren befindet 
sich ein Curiosum: die kleinste 
Münze der Welt, ein Goldstückchen, 
etwa '/⁄ so grofs als ein Zwanzig- 
pfennigstück ! 

Nicht edle Metalle dienten gleichfalls 
von je her zu heraldischen Darstel- 
lungen. So finden wir auf der Aus- 
stellung z. B. aus Zinn eine prächtige 
grofse Kanne, über und über bedeckt 
mit gravirten Figuren im Style des 
16. Jahrhunderts, sowie eine Reihe 
Zinnteller mit geätzten oder gravirten 
Wappen; aus Kupfer ebenfalls eine 
Kanne mit getriebenen Löwen- und 
Adlerköpfen aus dem 16. Jahrhundert, 
und aus der Neuzeit die beliebten, aber 


verhältnifsmäfsig theueren Kupferge- 
schirre von Bichweiler in Hamburg; 
aus Messing und cuivre poli die ver- 
schiedenartigsten gröfseren und klei- 
neren Gebrauchsartikel, wie Leuchter, 
Schreibzeuge, Spiegel, Schalen etc., 
alles mit entweder gegossener oder 
geätzter heraldischer Decoration. Aus 
Schmiedeeisen lieferte P. Marcus in 
Berlin eine Thür, eine Thurmspitze, 
einen gut stylisirten Adler und meh- 
rere vollendet schön gearbeitete Hänge- 
leuchter, letztere vervollständigt durch 
Holzschnitzereien von Th. Beyer; aus 
Gufseisen stellte die Gräflich Stol- 
bergische Hütte zu Ilsenburg Imita- 
tionen von Rüstungen aus, sowie eine 
Reihe gröfserer und kleinerer Teller 
und Schalen mit eingelegten Wappen 
und Siegeln. — 

Heraldische Darstellungen in Stein 
sind nicht zahlreich vorhanden — wohl 
aus dem Grunde, weil die meisten 
ihrer Schwere wegen nicht gut zur 
Versendung kommen können. Wir er- 
wähnen als beachtenswerth einen Pokal, 
aus einem einzigen grofsen Rauchtopas 
geschnitten, an welchem seiner Zeit der 
Verfertiger, Hofsteinschneider Sieben- 
haar in Warmbrunn, nicht weniger als 
9 Jahre lang arbeitete; — ein kur- 
sichsisches Wappen in Florentiner 
Mosaik und ein solches in lithographi- 
schem Stein ausgeführt, dem histori- 
schen Museum zu Dresden gehörend; 
eine Grabsteinplatte für die Gruftkirche 
der Gräflichen Familie v. Behr-Negen- 
dank, vom Bildhauer Haun hierselbst 
aus schlesischem Sandstein gemeifselt. 

Weit stärker ist die Gruppe Holz 
vertreten; geschnitzte Wappen, wie sie 
früher zur Zierde grofser Zimmer, in 
Kirchen und Schlössern angebracht 
wurden, schmücken in grofser Zahl die 
Wände der Ausstellung, ebenso schen 
wir zahlreiche ältere Möbelstücke, 
welche mit Wappen verziert sind. Auch 
vortreffliche moderne Arbeiten dieser 
Art sprechen für den Aufschwung, den 
die Holzbildhauerei in neuerer Zeit ge- 
nommen hat. Stylgerecht und sauber 
gearbeitet sind die heraldischen Möbel 
von G. Kuntzsch in Wernigerode in 


schwerem Eichenholz; — mehr für 
Damenzimmer berechnet die von Gebr. 
Hettwig in Berlin ausgestellten, letztere 
mit gemalten Füllungen nach Ent- 
würfen des Hofwappenmalers Nahde. 
Unter den älteren Holzmalereien 
verdient ein Todtenschild des Grafen 
Johann von Helfenstein, vom Jahre 
1444, als Prachtstück hervorgehoben 
zu werden; die moderne Kunst ist 
durch verschiedene, mehr oder weniger 
gelungene Tischplatten, Kästchen etc. 
vertreten. Kleinere geschnitzte Haus- 
geräthe mit heraldischer Ornamentirung, 
namentlich solche aus älterer Zeit, wur- 
den ziemlich viele ausgestellt; unter 
denselben pflegen namentlich die aus 
dem 16. und 17. Jahrhundert stam- 
menden, sogenannten Holzmodel, die 
Aufmerksamkeit zu erregen: es sind 
dies runde oder viereckige, mit vertieft 
eingeschnittenen Wappen verschene For- 
men, in welchen früher die Lebkuchen- 
bicker ihre Waare zu backen licbten. 
Die vierte Gruppe, Thonwaaren, 
ist zunächst mit vielen prächtigen alten 
Steinkrügen, wie solche in neuester 
Zeit wieder vielfach nachgemacht wer- 
den, beschickt; ferner finden sich Thon- 
fliesen aus sehr früher Zeit und eine 
Anzahl buntglasirter alter Ofenkacheln. 
Dann eine bedeutende Collection Ma- 
joliken, darunter z. B. herrliche Teller 
aus dem Besitz des Königs von Württem- 
berg, sowie verschiedene Fayencen. 
Unter den vorhandenen Porzellanen 
nimmt das Alt-Meifsener Schwanen- 
service, im Besitz der Grafen von 
Brühl, ein Unicum von ganz bedeuten- 
dem Werth, den ersten Platz ein. 
Noch reichhaltiger ist die Glas- 
industrie vertreten: nicht allein an 
bemalten und geschliffenen Glasgefäfsen 
aller Zeiten, ın den verschiedenartigsten 
Formen und Gröfsen, sondern auch an 
den heutzutage so grofser Beliebtheit 
sich erfreuenden gemalten Scheiben 
und ganzen Fenstern ist eine überaus 
grofse Menge vorhanden. Die hervor- 
ragendsten Glasmalereien des In- und 
Auslandes haben gewetteifert, um diesen 
Theil der Ausstellung zu einem ganz 
besonders gelungenen zu gestalten. 


Während die Elfenbein- und Meer- 
schaumindustrie nur mehr Kleinigkeiten, 
wie Pfeifenköpfe, Cigarrenspitzen, Man- 


schettenknöpfe u. dergl. — von meist 
recht guter Ausführung — dargeboten 
hat, nimmt die Ledertechnik einen 


bedeutend gröfseren Raum ein. In 
derselben haben namentlich die Herren 
Hupp in München und Hulbe in Ham- 
burg Hervorragendes geleistet durch 
ihre Arbeiten in sogenanntem Leder- 
schnitt oder Lederplastik — cine mittel- 
alterliche Kunstindustrie, die neuer- 
dings mit grofsem Erfolge wieder auf- 
genommen worden ist und auch in 
Berlin seit Kurzem (von Edm. Blanken- 
burg, Magdeburger Platz) betrieben wird. 
Die Büchereinbände, Cassetten, Stühle 
u. dergl., welche auf diese Weise her- 
gestellt sind, gehören zu dem Sehens- 
werthesten der Ausstellung. Grofsen 
Anklang finden auch die eingelegten 
Lederwaaren, welche Kade und Pfleiderer 
in Berlin, sowie Schuch in Wien aus- 
gestellt haben. 

Die Menge der gestickten und ge- 
webten Wappen, welche fast durch 
alle Räume der Ausstellung vertheilt 
sind, ist eine so bedeutende, dafs wir 
auf Einzelnheiten kaum eingehen 
können. Von den hervorragendsten 
Stücken aus älterer Zeit scien erwähnt: 
ein Teppich mit gestickten Darstel- 
lungen aus Tristan und Isolde, Eigen- 
thum des Klosters Wienhausen in Han- 
nover; ein spätgothisches Antependium 
mit der Verkündung Mani, dem Grafen 
von Uxkull in Cannstadt gehörend; 
ein Teppich mit vielen Wappen aus 
der Staatssammlung in Stuttgart; herr- 
liche alte Gobelins, vom Freiherrn 
v. Riedesel ausgestellt; desgleichen aus 
der Zeit Ludwigs XV., Fideicommifs 
des Grafen von Brühl, und zahllose an- 
dere Kostbarkeiten. Unter den mo- 
dernen Arbeiten in diesem Fache 
stehen obenan die der Frau Lossow 
in München, dann die von Fräulein 
Bessert-Nettelbeck in Berlin und Giani 
in Wien. 

Die zahlreichen Arbeiten in Hand- 
stickerei und Filet, die Damastweberei 
u. s. w. können wir nur kurz berühren, 


ebenso die langen Reihen der ausge- 
stellten Kunstwerke in Farbendruck, 
Photographie und Lichtdruck. — 

Aus allen ın der Ausstellung ver- 
tretenen Gruppen hat das Comité die- 
jenigen Gegenstände, welche sich auf 
Heraldik und Genealogie des Preufsi- 
schen Königshauses beziehen, heraus- 
gesucht und diese zu einer Spezial- 
ausstellung in einem eigens für diesen 
Zweck prachtvoll (von C. Müller & Co.) 
decorirten Hohenzollernzimmer ver- 
einigt. — Die ganze historische Ent- 
wickelung unseres erhabenen Herrscher- 
hauses wird in demselben vor Augen 
geführt; da liegen die ältesten Siegel 
der Grafen von Zollern mit dem ein- 
fachen schwarz-weifs gevierteten Schilde, 
die Urkunde über die Verleihung 
der Erbkämmerer-Würde, die Insignien 
der Markgräflichen und Kurfürstlichen 
Würde; dort steht der Thronsessel, 
welchen Friedrich I. noch als Kurfürst 
benutzte, bewacht von zwei Original- 
rüstungen Brandenburgischer Markgrafen 
— daneben ruhen die Kronen des Deut- 
schen Kaisers und der Kaiserin. Eine 


298 


Menge geschichtlich merkwürdiger 
Gegenstände birgt dieses Sanctuarium 
der Ausstellung — darunter Kostbar- 
keiten, wie z. B. die Reichsinsignien 
(Kur- und Reichsschwert, Reichshelm 
u. s. w.), der Schmuck des Kur- 
fürsten Johann Georg, die Einbände 
der Silberbibliothek des Herzogs Al- 
brecht, welche dem Publikum in solcher 
Weise bisher noch niemals zugänglich 
waren. 

Vorstehende Skizze kann in keiner 
Weise den Anspruch machen, als er- 
schöpfend gelten zu wollen; wir haben 
eben nur Einzelnes aus der grofsen 
Menge des Vorhandenen herausge- 
hoben, um denen, welche die Ausstel- 
lung noch nicht kennen, einen unge- 
fähren Begriff dessen zu geben, was 
sie in derselben finden werden. Jeden- 
falls ıst das Unternehmen ein durch- 
aus eigenartiges; es vereinigt so viele 
historisch wie künstlerisch merkwürdige 
Gegenstände, so viele Kostbarkeiten 
und Raritäten der verschiedensten Art, 
dafs wohl Niemand dasselbe unbe- 
friedigt verlassen wird. 


36. Das neue Post- und Telegraphengebäude in Trier. 


Am 2g. April ist in Trier das neu 
hergestellte Post- und Telegraphenge- 
bäude dem Betriebe übergeben worden. 

Das Gebäude erhebt sich auf einem 
4173 qm grofsen Grundstück in der 
Mitte der Stadt an der Stelle des im 
Jahre 1830 erworbenen früheren Post- 
gebäudes, der sog. Königsburg*), welche 
im Jahre 1759 von einem Trierer 
Kaufmann, Namens Vacano, neu auf- 
gebaut war und sowohl wegen ihrer 
Geschichte, als auch wegen der archi- 
tektonisch schönen Fassade zu den be- 
merkenswerthesten Bauten der altehr- 
würdigen Stadt gehörte. 

Leider war dies ältere Posthaus für 
die Zwecke, denen es zu dienen hatte, 
schon seit Jahren unzulänglich gewesen. 
Namentlich erwuchsen aus der Be- 
schränktheit der Räume für die Ab- 
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fertigung des Publikums und den Packet- 
verkehr empfindliche Mifsstände, die 
wiederholt zu lebhaften Klagen aus der 
Einwohnerschaft Anlafs gegeben hatten. 
Als vollends im Jahre 1879 die Noth-- 
wendigkeit eintrat, die bisher mieths- 
weise untergebrachte Telegraphenbe- 
triebsstelle zu Trier in das Postgebäude 
zu verlegen, konnte die Herstellung 
eines neuen gröfseren Gebäudes nicht 
länger ausgesetzt werden. 

Nachdem die verfassungsmäfsige Ge- 
nehmigung zum Ankauf zweier Nach- 
bargrundstücke, deren die Verwaltung 
zum Zwecke des Neubaues bedurfte, so- 
wie zur Errichtung eines solchen erlangt 
worden war, wurde im August 1879 
mit dem Abbruch der alten Gebäulich- 
keiten und noch in demselben Monat 
mit den Neubauarbeiten begonnen. 


*) Nähere Mittheilung über das alte Posthaus ist enthalten in No. 19 des Archivs f. P. u. T. für 1877. 
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Das Bauwerk, dessen Kosten sich 
auf rund 500000 Mark belaufen, be- 
steht aus einem Vorderhause von etwa 
40m Frontlänge, einem etwa 45 m 
langen Seitenflügel auf der rechten 
Grundstücksseite und einem 25 m 
langen Hinterhause. Letzteres ist von 
der das Grundstück an der Nord- 
seite begrenzenden, wenig verkehrs- 
reichen Metzelstrafse durch einen 15 m 
breiten Vorgarten getrennt. An der 
südwestlichen Grenze des durch die 
erwähnten Gebäude von drei Seiten 
umschlossenen, geräumigen Posthofes 
wird dieser durch die Wagenremise und 
einige damit zusammenhängende Neben- 
anlagen abgeschlossen. 

Das Vordergebäude ist dreigeschossig 
hergestellt, wogegen der Seitenflügel 
und das Hinterhaus nur zwei Geschosse 
nebst einem theilweise ausgebauten 
Mansardengeschofs erhalten haben. 

Die Erdgeschofsräume des Vorder- 
gebäudes und des Seitenflügels werden 
vom Postamt benutzt. Darüber, ım 
zweiten Geschofs, liegen die Dienst- 
räume der Ober - Postdirection. Das 
dritte Geschofs des Vordergebäudes 
mit der daran stofsenden Mansarde 
des Seitenflügels ist zur Wohnung des 
Ober - Postdirectors eingerichtet. Das 
Hintergebäude enthält im Erdgeschofs 
die Ober-Postkasse, die Postanweisungs- 
stelle und das Wartezimmer für Post- 
reisende, im zweiten Geschofs die Tele- 
graphenbetriebsstelle und im Mansar- 
dengeschofs die Feldpost und eine 
Unterbeamten-Wohnung. 

Wegen des Reichthums der Mosel- 
gegend an guten natürlichen Baumate- 
rialien und der verhältnifsmäfsig billigen 
Preise ist der Bau im Wesentlichen 
aus Sandbruchsteinen, welche aus nahen 
Bezugsquellen entnommen sind, her- 
gestellt. Ziegel haben der Hauptsache 
nach nur zu den Binnenmauern und 
Gewölben Anwendung gefunden. 

Die Hauptfassade nach dem Markte, 
welche ganz in Sandstein hergestellt ist, 
zeigt die Formen der Spät-Renaissance 
mit leisem Anfluge zum Roccoco. Zur 
Wahl des Baustyls hat die werthvolle 
Architektur des alten Gebäudes den 


Anlafs gegeben. Die bemerkenswerthen 
schönen Sandstein - Architekturen des 
alten Hauses haben bei dem Neu- 
bau durchgehends Verwendung ge- 
funden und sind nach dem Bedürfnifs 
ergänzt, so dafs die eigenartige, kunst- 
voll componirte Hauptfassade verhält- 
nifsmäfsig bescheidene Mittel in An- 
spruch genommen hat. Die Wirkung 
der Architektur der Hauptfront ist über- 
dies durch den Wechsel von rothem 
und graugelbem Sandstein, sowie durch 
die Gliederung in drei Risalite in glück- 
licher Weise gesteigert. Auf der Attika 
des Mittelrisalits erhebt sich eine Gruppe 
allegorischer, die Post und Telegraphie 
darstellender Figuren, in deren Mitte 
eine Uhr angebracht ist. Oberhalb 
der Gruppe schwebt ein in Stein her- 
gestellter Wappenadler. In den Seiten- 
risaliten befinden sich die Portale, und 
zwar rechts der mit Säulen geschmückte 
Eingang zur Schalterhalle, links die 
Zufahrt zum Hofe. Die das Vorder- 
gebäude krönenden Pavillons tragen 
verzierte Zinkaufsätze. 

Die Ausbildung der Hoffronten und 
der Gebäudefront an der Metzelstrafse 
schliefst sich derjenigen der Hauptfront 
an, ist jedoch erheblich einfacher als 
diese gehalten. Bemerkenswerth ist 
das in einem Giebelfeld an der Haupt- 
front des Hinterhauses angebrachte, 
früher an der Strafsenfront des alten 
Posthauses befindliche Wanpenbudnis 
» die Königsburg«. 

Bei der inneren Ausstattung des Ge- 
bäudes ist im Allgemeinen das Bestre- 
ben darauf gerichtet worden, den Bau 
gefällig, einfach und solide, sowie die 
einzelnen Räume dem praktischen Be- 
dürfnifs entsprechend zu gestalten. Nur 
die Haupteingänge, das Haupt-Treppen- 
haus, die mit Oberlicht ausgestattete 
Schalterhalle, sowie der Prüfungssaal 
haben eine bevorzugte Ausbildung er- 
halten. In den am meisten der Ab- 
nutzung ausgesetzten Diensträumen sind 
eichene Fufsböden, in allen übrigen 
Dienst- und Wohnräumen Fufsböden 
aus Kiefernholz hergestellt. Mit Tape- 
ten sind die zu den Wohnungen ge- 
hörıgen Zimmer und die Diensträume 


der Ober - Postdirection versehen, wo- 
gegen für die Wände der sonstigen 
Diensträume meistens ein einfacher 
Leimanstrich gewählt ist. 

Um eine gleichmäfsige Temperatur 
der Schalterhalle und der Annahme- 
räume zu erzielen und damit jede Ur- 
sache zu dem für den Dienstbetrieb 
lästigen, die Gesundheit der Beamten 
schädigenden Zug zu beseitigen, ist für 
die sämmtlichen Räume im Erdgeschofs 
des rechten Seitenflügels eine Lufthei- 
zung mit Ventilation angebracht. Die 
sämmtlichen übrigen Räume werden 
durch Oefen erwärmt, und zwar meistens 
durch eiserne Regulir-Füllöfen, nur ein- 
zelne Diensträume und die besseren 
/ımmer der Wohnung des Öber-Post- 
directors durch Kachelöfen. 

Als Schmuck des Gebäudes steigt 
über dem Mittel-Pavillon eine Flaggen- 
stange auf, welche bei festlichen Ge- 
legenheiten zum Aufhissen der Post- 
flagge zu dienen hat. 

Zum ersten Male wehte diese Flagge 
am 29. April ın früher Morgenstunde 
aus Anlafs der Einweihung des Ge- 
baudes. Die Feier, welche in der 
architektonisch schön ausgebildeten, 
mit den Büsten Sr. Majestät des 
Kaisers und Sr. Kaiserlichen und 
Königlichen Hoheit des Kronprinzen 
geschmückten, im Blumenflor prangen- 
den Schalterhalle stattfand, wurde von 
dem zur Uebergabe des Hauses nach 
Trier entsendeten Vertreter des Reichs- 
Postamts, Herrn Geh. Ober-Regierungs- 
rath Kınd, vor einer zahlreichen Ver- 
sammlung eröffnet. Die Versammlung 
bestand aus den Beamten der Ober- 
Postdirection, des Postamts, des Tele- 
graphenamts, aus der Baukörperschaft, 
den erschienenen Einwohnern der Stadt 
und Vertretern der Presse. Herr Ge- 
heimer Ober-Regierungsrath Kind be- 
grüfste zunächst die Versammlung im 
Namen und Auftrage Sr. Excellenz 
des Herrn Staatssecretairss, welcher 
persönlich der Eröffnung beizuwohnen 
verhindert war, hob sodann die Be- 
deutsamkeit der Feier in hichtvoller 
Rede hervor, gab . demnächst seiner 
Befriedigung Ausdruck über das Ge- 


lingen des auf Geheifs des Herrn 
Staatssecretairs nach zweckmäfsigem 
Plane ausgeführten neuen Bauwerks, 
erwähnte der Namen der bei dem 
Bau betheiligten Männer, nannte unter 
Anderen den anwesenden Oberleiter 
des Baues, Postbaurath Cuno, und 
den örtlichen Bauleiter, Regierungs- 
baumeister Hausmann, sprach den Lei- 
tern des Baues sowie den Werkleuten 
den Dank der Verwaltung aus und 
schlofs dann nach einer warmen An- 
sprache an die Post- und Telegraphen- 
beamten mit folgenden Worten: 

»Werfen wir den Blick um uns; 
fest gegründet erhebt sich das neue 
Haus an Deutschlands äufserster West- 
mark; auf seiner Zinne weht das Banner 
des geeinten deutschen Reiches und 
schaut hinaus auf die unter seinem 
Schutze jetzt gesicherte Landschaft. 
Wer wollte da nicht gedenken des 
Heldenkaisers, der die Nation geführt 
hat zu Einheit und Macht, und ohne 
dessen Schutz auch dieses Haus, dessen 
glückliche Vollendung wir feiern, nimmer 
hätte erstehen können. Nicht anders 
können wir daher unscrem neuen Hause 
die rechte Weihe geben, als durch den 
Ausdruck der Dankbarkeit und Liebe 
und der unverbrüchlichen Treue zu 
unserem vielgeliebten Kaiser und seinem 
ruhmvollen Geschlechte. Ich bitte Sie, 
Alle einzustimmen in den Ruf: Se. 
Majestät der Kaiser von Deutschland, 
unser Kaiser und König, Wilhelm I., 
er lebe hoch!« 

Nachdem die Versammlung mit Be- 
geisterung in dieses Hoch eingestimmt 
hatte, erfolgte die Uebergabe des Hau- 
ses an den Ober-Postdirector des Be- 
zirks, Herrn Geh. Postrath Kühne, 
dessen Rede in einem ebenfalls mit 
Jubel aufgenommenen Hoch auf den 
Herrn Staatssecretair gipfelte. Wir ent- 
nehmen aus derselben folgende Stelle: 

»Auf klassischem Boden, in der alten 
Augusta Trevirorum, steht dieses neue 
Reichsgebäude würdig zur Seite den 
stolzen Römerbauten grauer Vorzeit. 
Weit verschieden freilich sind die 
Zwecke, für welche diese einst errich- 
tet waren, von der Bestimmung unseres 
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Baues. Während die Romerbauten 
mehr oder weniger der Vertheidigung, 
dem Kampfe zu dienen hatten, werden 
diese Pforten hier erschlossen den Erzeug- 
nissen des geistigen und körperlichen 
Schaffens, damit sie von hier aus in 
alle Theile der bewohnten Erde ge- 
tragen werden. Meine Herren Beam- 
ten! Während das neu errichtete Haus 
nach aufsen hin zur. Zierde unserer 
Moselstadt gereicht, bietet es in seinem 
Innern der hellen Arbeitsstätten gar 
freundliche, gar viele, die alle beitragen 
werden, die Arbeitsfreudigkeit zu ver- 
mehren. Und das danken wir dem 
Entgegenkommen, dem Kunstsinne des 
hochverdienten Staatsmannes, in dessen 
Hände die Leitung der Verwaltung 
gelegt ist, dessen Herz warm schlägt 
für das Wohl seiner nach Tausenden 
zählenden Untergebenen. Lassen Sie 
uns an dem heutigen, denkwürdigen 
Tage, in dieser für die Stadt wichtigen 
Stunde, an dieser Stelle das Versprechen 
geben, dafs wir durch die treueste 
Pflichterfüllung der uns gewidmeten 
Fürsorge uns würdig und dankbar er- 
weisen wollen«. 

Zum Schlusse seiner Rede erklärte 
der Herr Geh. Postrath Kühne den 


Dienstbetrieb für eröffnet, und alsbald 
strömte das Publikum in die geöffnete 
Schalterhalle herein, während die bei 
der Festfeier Betheiligten einen Rund- 
gang durch das Gebäude antraten. 


Wie schr auch die Bürgerschaft an 
der Einweihung Antheil nahm, zeigte 
die recht eigentlich aus der städtischen 
Bevölkerung selbst hervorgegangene, 
zahlreich besuchte Festfeier, welche des 
Nachmittags um 3 Uhr im grofsen 
Casinosaal begann und einen glänzen- 
den Verlauf nahm. Namens der ver- 
einigten Festversammlung übermittelte 
der Herr Ober-Bürgermeister de Nys 
auf telegraphischem Wege an den 
Herrn Staatssecretair ein begeistertes 
Hoch, worauf alsbald folgende Antwort 
einlief: 


»Herrn Ober-Bürgermeister de Nys. 
Trier. Ich danke Ihnen und allen 
Herren Festgenossen für die ausgedrück- 
ten freundlichen Gesinnungen, und freue 
mich mit Ihnen, dafs ein Bau erstan- 
den, welcher der edlen Moselkapitale 
würdig ist, deren frischer Jugendkraft 
es keinen Eintrag thut, dafs sie 1300 
Jahre älter ıst als Rome. 


Stephan.*) 


37. Das französische Gesetz, betreffend die Einführung ge- 
stempelter Briefumschläge und gestempelter Streifbänder. 


In ihrer Sitzung vom 2. März d. J. 
hat die Kammer der Abgeordneten in 
Paris einen Gesetzentwurf berathen, wel- 
cher die Einführung gestempelter Brief- 
umschläge und Streifbänder seitens der 
französischen Postverwaltung zum Zweck 
hat. Der aus drei Artikeln bestehende 
Gesetzentwurf hat folgenden Wortlaut: 

»Art. 1. Die Regierung wird er- 
mächtigt, Briefumschläge und Streif- 
bänder, die mit dem Frankostempel 
bedruckt sind, zum Verkauf zu 
bringen und mittels besonderer, in 
die Gesetzsammlung aufzunehmen- 
der Decrete die Gebühr festzusetzen, 


welche aufser dem Betrage des 
Werthstempels vom Publikum ein- 
zuziehen ist. 

Art. 2. Die Regierung wird auch 
ermächtigt, Briefumschläge und 
Streifbänder, welche vom Publikum 
zu diesem Behuf eingeliefert wer- 
den, mit dem Frankostempel be- 
drucken zu lassen und dıe näheren 
Bedingungen, unter welchen diese 
Abstempelung geschehen kann, so- 
wie die dafür zu entrichtenden Ge- 
bühren zu bestimmen. | 

Art. 3. Dem Minister der Posten 
und Telegraphen wird fiir das Rech- 


*) Am sog. rothen Hause in Trier befindet sich folgende Inschrift: 
Ante Romam Treviris stetit annis mille trecentis 


Perstet et aeterna pace fruatur. 


Amen. 


nungsjahr 1882 neben den durch 
das Finanzgesetz vom 29. Juli 1881 
bereits bewilligten Krediten ein 

Nachtragskredit in Höhe von 

120000 Franken bewilligt, welcher 
in die 4. Abtheilung (Verwaltungs-, 

Erhebung - und Betriebskosten), 

Kapitel 7: für Material, eingestellt 

wird. Dieser Nachtragsetat wird 

aus den allgemeinen Beständen des 
gewöhnlichen Budgets des Jahres 
1882 bestritten.« 

Bei der Spezialdiscussion des Gesetz- 
entwurfes ergriff zunächst der Ab- 
geordnete Laroche-Joubert das Wort, 
um in einer längeren Rede die Be- 
denken, welche nach seiner Ansicht 
diesem Gesetzentwurf entgegenstehen, 
eingehend darzulegen. Wir bringen 
diese Rede nachstehend in ihrem 
wesentlichen Inhalte, weil es nicht 
uninteressant ist, zu sehen, welche ver- 
alteten Anschauungen über den Gegen- 
stand jetzt noch zum Theil im fran- 
zosischen Publikum herrschen, nach- 
dem der Vorgang fast sämmtlicher 
Postverwaltungen Europas dargethan 
hat, dafs die amtliche Herstellung ge- 
stempelter Briefumschläge einem wirk- 
lichen Verkehrsbedürfnisse entspricht 
und die Privatindustrie keineswegs ge- 
schädigt hat. 

Herr Laroche-Joubert wies zuvörderst 
darauf hin, dafs die Idee, die Post- 
verwaltung zum Vertriebe gestempelter 
Briefumschläge und Streifbänder zu ver- 
anlassen, keineswegs neu sei; schon 
vor mehr als ı5 Jahren sei dieser Plan 
im Schofse der Regierung aufgetaucht. 
Damals sei es ihm, dem Redner, ge- 
lungen, dem Staatsoberhaupte (dem 
Kaiser Napoleon III.) begreiflich zu 
machen, in wie hohem Grade ein der- 
artiges Gesetz dazu beitragen werde, 
die Regierung mifsliebig zu machen, 
und auf Grund dieser Erwägung habe 
man von der Einbringung des Gesetzes 
Abstand genommen. Die damals geltend 
gemachten Bedenken beständen heute 
unverändert fort. Mit der Uebertra- 
gung des Vertriebes gestempelter Brief- 


umschläge und Streifbänder auf die 
Postanstalten versetze man den kleinen 
Geschäftsleuten, die von diesem Ver- 
triebe leben, einen unheilvollen Stofs. 
Die zahllosen Drucker, Lithographen, 
Buchhändler, Papierhändler, Krämer 
u. s. w., welche jetzt aus dem Verkauf 
von Briefumschlägen einen grofsen Theil 
ihres Geschäftsgewinnes erzielen, wür- 
den infolge der. Konkurrenz der Post- 
verwaltung unzweifelhaft zu Grunde 
gehen. Das Publikum werde die von 
der Post gelieferten gestempelten Brief- 
umschläge den ungestempelten Brief- 
umschlägen vorziehen; hierdurch wür- 
den die Kleinverkäufer genöthigt wer- 
den, wenn sie auf den Vertrieb dieses 
Geschäftsartikels nicht ganz verzichten 
wollen, mit dem Werthstempel versehene 
Briefumschläge vorräthig zu halten. 

Zur Beschaffung angemessener Men- 
gen an solchen reiche jedoch das Be- 
triebskapital dieser kleinen Leute bei 
Weitem nicht aus. Ein Krämer auf 
dem Lande könne zum Ankauf von 
1000 Stück Briefumschlägen recht wohl 
5 Franken verauslagen; künftig werde 
er aber infolge Hinzutritts des Werth- 
stempels 155 Franken anwenden müssen, 
um 1000 Stück Briefumschläge auf 
Lager zu halten*). Ziehe man hieraus 
die weiteren Konsequenzen, so ergebe 
sich von selbst, dafs der Geschäfts- 
betrieb der Kleinhändler in Folge der 
Konkurrenz der Post geradezu über 
den Haufen geworfen werde. 

Wer jetzt ein Lager von 500 000 Brief- 
umschlägen im Werthe von 2000 bis 


2500 Franken unterhalte — und das 
sei die Mehrzahl der kleinen Geschäfts- 
leute in dieser Branche — werde 


künftig zur Anschaffung einer gleichen 
Anzahl gestempelter Briefumschläge die 
grofse, für den kleinen Geschäftsmann 
unerschwingliche Summe von fast 
80000 Franken anlegen müssen. 

Der üble Einflufs der geplanten 
Neuerung werde sich ganz besonders 
bei dem Hausirhandel zeigen, der in 
Frankreich so ausgebildet sei, dafs man 
wohl sagen könne, der entfernteste 


*) Das Porto für den einfachen Brief beträgt innerhalb Frankreichs z. Z. 15 Cts. 


Weiler im Gebirge und die Mansarden 
in den höchsten Gebäuden der Städte 
würden vom Hausirer besucht. Diese 
Art von Geschäftsleuten würde, nach- 
dem die Briefumschläge durch den 
Werthstempel vertheuert seien, nicht 
mehr im Stande sein, diese Waare im 
bisherigen Umfang zu vertreiben. 

Herr Laroche-Joubert ging im Ver- 
laufe seines Vortrages sogar so weit, 
zu behaupten, dafs die durch die Kon- 
kurrenz des Staates bedriickten kleinen 
Geschäftsleute unzweifelhaft zu mifsver- 
gnügten Gliedern der öffentlichen Gesell- 
schaft und zu Gegnern der bestehen- 
den Regierungsform werden würden. 

Auch vom Standpunkte des brief- 
schreibenden Publikums aus vermochte 
der Redner der beabsichtigten Mafs- 
regel keinen Beifall zu zollen. Der 
Ankauf einer gröfseren Zahl gestempel- 
ter Briefumschläge, z. B. 25 Stück, er- 
heische schon eine Ausgabe von etwa 
4 Franken, die man für diesen Zweck 
nicht immer zur Hand habe. Das 
Publikum werde sich daher im All- 
gemeinen darauf beschränken, stets nur 
den gerade nöthigen Bedarf von einem 
bis zwei Briefumschlägen zu kaufen. 
Zur Bezahlung derselben bedürfe man 
aber der Centimen, einer überaus 
lästigen, aus dem öffentlichen Verkehr 
ganz zurückgezogenen Scheidemünze, 
deren Wiedereinführung keineswegs dazu 
beitragen werde, die Bequemlichkeit 
des Publikums zu fördern. 

Unangenehm sei ferner der beim Ge- 
brauch der gestempelten Briefumschläge 
nicht selten eintretende Fall, dafs ein 
Umschlag in Folge unrichtiger Adressi- 
rung unbrauchbar werde; dann sei 
jedesmal nicht nur der Werth des 
Briefumschlages, sondern auch der 
Werth des eingeprägten Stempels ver- 
loren. Von derartigen Einbufsen wür- 
den gerade die unbemittelten, weniger 
des Schreibens kundigen Personen be- 
troffen werden. 

Der Redner schliefst mit den Worten, 
dafs er aus allen Kräften gegen dieses 
Gesetz Verwahrung einlegen müsse, 
welches als ein durchaus antidemokrati- 
sches zu erachten sei. 


e 


Demnächst erhält Herr Emil Loubet, 
Berichterstatter der mit Berathung des 
Gesetzentwurfes betrauten Kommission, 
das Wort. 

Herr Loubet weist zuerst darauf hin, 
dafs der Gesetzentwurf, welchen die 
Commission einstimmig angenommen 
habe, nicht allein auf die Initiative des 
Ministers der Posten und Telegraphen 
zurückzuführen sei, sondern zum Theil 
einer Anregung der vorjährigen Budget- 
commission seine Entstehung verdanke. 

Die Einrichtung der gestempelten 
Briefumschläge und Streifbänder bestehe 
seit einer langen Reihe von Jahren in 
den meisten Staaten Europas und in 
vielen Staaten der übrigen Welttheile. 
Belgien, Oesterreich-Ungarn und Grofs- 
britannien besäfsen die Einrichtung seit 
dem Jahre 1840; in Deutschland sei 
dieselbe seit dem Jahre 1851 eingeführt; 
sie bestehe in der Schweiz, in Rufs- 
land, in Canada, Chili und Uruguay, 
in Vorder-Indien, in Niederländisch- 
Indien und in Japan. In keinem ein- 
zigen dieser Länder seien die Befürch- 
tungen zur Wahrheit geworden, welche 
Herr Laroche-Joubert mit so lebhaften 
Farben ausmale. Wenn derselbe glaube, 
dafs die Unzufriedenheit über diese Ein- 
richtung die Kleinhändler und Hausirer 
Frankreichs zu Gegnern der jetzigen 
Regierungsform umgestalten werde, so 
dürfe man ihn auf die Schweiz ver- 
weisen, wo die Postverwaltung alljähr- 
lich 18 bis 20 Millionen Stück Brief- 
umschläge absetze, ohne dafs sich das 
Kleingewerbe durch die von der Ver- 
waltung der Republik ergriffene Mafs- 
nahme belästigt fühle. Es sei daher 
durchaus unbedenklich, dafs Frankreich, 
nachdem es lange zugesehen habe, wie 
die anderen Staaten den Verkauf von 
gestempelten Briefumschlägen etc. durch 
die Post nach und nach eingeführt 
haben, endlich auch zu dieser Einrich- 
tung tibergehe. Dieselbe gewähre dem 
Publikum erhebliche Vortheile. Das 
Bedürfnifs, mit Freimarken beklebte 
Briefumschläge zur Hand zu haben, 
sei schon jetzt vorhanden; es sei ein 
bei den französischen Handlungshäusern 
eingebürgerter Gebrauch, an ihre Korre- 


spondenten mit Aufschrift versehene | der Papierhändler zu schaffen. In Er- 


und mit Freimarken beklebte Brief- 
umschläge behufs Benutzung für die 
Antwort zu senden. Diesem geschäft- 
lichen Gebrauch komme die neue Ein- 
richtung zu Statten. 

Für Reisende böten die gestempelten 
Briefumschläge den Vorzug gröfserer 
Bequemlichkeit vor der Verwendung 
von Freimarken. 

Auch der Fiskus habe ein schwer- 
wiegendes Interesse an der Einführung 
der gestempelten Briefumschläge. Es 
sei ja hinlänglich bekannt, in welchem 
Umfange vor einigen Jahren der Unfug 
der Wiederverwendung gebrauchter, 
durch Waschen gereinigter Postwerth- 
zeichen um sich gegriffen habe. Dem 
werde durch vermehrte Verwendung 
von gestempelten Briefumschligen ent- 
gegengewirkt, denn es sei wohl un- 
möglich, von einem verwendeten Brief- 
umschlage den Abdruck des Ent- 
werthungsstempels, die sonstigen Post- 
zeichen und die Aufschrift durch Ab- 
waschen zu beseitigen. 

Das Publikum sowohl als der Staat 
zögen somit aus der beabsichtigten 
Einrichtung Vortheil. 

Zweifelhaft könne man eigentlich nur 
darüber sein, wie der Verkaufspreis 
für die gestempelten Briefumschläge 
und Streifbänder festzusetzen sein werde. 
Von verschiedenen Seiten sei der Wunsch 
ausgedrückt worden, man möge diese 
Materialien an das Publikum zum Nenn- 
werthe des eingeprefsten Stempels ver- 
kaufen, wie es seitens der Postverwal- 
tung ja auch bei den Postkarten ge- 
schehe. Obschon dieser Vorschlag 
seine beachtenswerthe Scite habe, so 
sei die Commission aus zweifachem 
Grunde doch nicht in der Lage ge- 
wesen, sich demselben anzuschliefsen. 
Einmal habe man es nicht für räthlich 
erachtet, durch Opferung einer immer- 
bin erheblichen Summe aus dem Staats- 
schatz den Bürgern der französischen 
Republik ein Geschenk mit der kosten- 
freien Lieferung von Briefumschlägen 
und Streifbändern zu machen, und 
dann habe man vermeiden wollen, ein 
Monopol für den Staat zum Nachtheil 


wägung dessen sei man dahin überein- 
gekommen, den Selbstkostenpreis 
der Briefumschläge und Streifbänder 
neben dem Werthe des Stempels vom 
Publikum einzuziehen. 

In Bezug auf die ‚Bestimmung des 
Selbstkostenpreises sei dem Herrn Mi- 
nister der Posten freie Hand gelassen. 
Die Commission sei nach den ihr 
seitens der Regierung zur Verfügung 
gestellten Materialien zu der Ueber- 
zeugung gelangt, dafs bei Festsetzung 
des Selbstkostenpreises auf 50 Cts. bis 
1 Fre. für je roo Stück Briefumschläge 
u. s. w. nicht mehr als der Werth des 
zur Herstellung verwandten Papiers 
vom Publikum eingezogen werde. 

Der Redner schliefst seinen Vortrag, 
indem er unter lebhaftem Beifall von 
fast allen Bänken des Hauses die un- 
veränderte Annahme des Gesetzent- 
wurfes empfiehlt. 

Obwohl von verschiedenen Seiten 
der Wunsch nach Schliefsung der Dis- 
cussion laut wurde, so ergriff doch noch 
einmal der erste Redner, Herr Laroche- 
Joubert, das Wort und versuchte unter 
grofser Unruhe des Hauses, die von 
dem Berichterstatter zu Gunsten der Be- 
stimmungen des Gesetzentwurfes geltend 
gemachten Behauptungen zu widerlegen. 
Es gelang ihm dies indessen nicht, und 
selbst die Bemerkung, dafs der Staat 
voraussichtlich Briefumschläge und Streif- 
bänder von dem schlechtesten Material 
anfertigen und an dem festgesetzten 
Selbstkostenpreise noch einen Gewinn zu 
erzielen suchen werde, blieb seitens der 
nach Schlufs der Debatte verlangenden 
Kammermehrheit unwidersprochen. 

Bei der hierauf erfolgten Abstimmung 
wurde das Gesetz mit sehr grofser 
Mehrheit — 403 gegen 15 Stimmen 
— unverdndert angenommen. 

Am 28. März hat auch der französi- 
sche Senat dem Gesetz seine Zustim- 
mung ertheilt, so dafs der Ausgabe 
gestempelter Briefumschläge und ge- 
stempelter Streifbänder seitens der fran- 
zösischen Postverwaltung nach erfolgter 
Veröffentlichung des Gesetzes nichts 
mehr im Wege steht. = 5. re 


38. Das dänische Telegraphenwesen im Jahre 1880*). 


Im Laufe des Jahres 1880 erfuhr 
das dänische Telegraphennetz durch 
Eröffnung neuer Anlagen einen Zuwachs 
von I1,27 geographischen Meilen **) 
Telegraphenlinien undvon 30,59 geo- 
graphischen Meilen Telegraphen- 
leitungen, so dafs dasselbe am 
Schlusse des Jahres eine Ausdehnung 
von 3528 km Linien und 9 345 km 
Leitungen erreichte. Im Durchschnitt 
entfallen auf eine Linie nahezu drei 
Leitungsdrähte. 


Die Anzahl der Staatstelegraphen- 
anstalten wurde um 4 vermehrt. 
Mit Hinzurechnung der 4 Signalstatio- 
nen zu Hammershus, Hanstholm, Hirts- 
hals und Skagen, der 3 Filialstationen 
in Kopenhagen, der Hofstationen Bern- 
storff und Fredensborg und der Statio- 
nen Masnedö, Halskov, Knudshoved, 
Sprogö und Slipshavn, die nur während 
des Eistransports benutzt werden, be- 
standen demnach am Ende des Jahres 
132 Staatsanstalten. 


Die Anzahl der Eisenbahntele- 
graphenanstalten stieg durch die 
Eröffnung von 5 neuen Stationen auf 
142. In dieser Zahl sind jedoch die- 
jenigen Eisenbahntelegraphenstationen 
nicht mit einbegriffen, welche sich in 
Orten befinden, wo zugleich Staats- 
anstalten bestehen. 

Unter Hinzuzählung einer Privat- 
telegraphenanstalt und von 6 See- 
befestigungs-Telegraphenämtern 
stellt sich die Gesammtsumme aller 
dänischen Telegraphenanstalten 
auf 281. 

An Morse-Apparaten waren bei 
denStaatstelegraphenanstalten 284 Stück 
ım Betriebe. 

Die Zahl der bei den Staatstelegraphen- 
anstalten beschäftigten Personen belief 
sich — die Telegraphenboten nicht 
mitgerechnet — auf 378. Darunter 


befanden sıch als Vorsteher kleinerer 
Aemter 68 Postbeamte und 28 Perso- 
nen in anderen Stellungen. 


Für die Gebührenberechnung 
waren folgende Bestimmungen mafs- 
gebend: 

ı. Für den inländischen Telegramm- 
verkehr galt bis zum 31. März 1880 
das Reglement vom 27. Dezember 1875, 
und vom 1. April 1880 ab dasjenige 
vom 16. März 1880. Auf Grund bei- 
der Reglements wurden für ein inlän- 
disches Telegramm bis zu 20 Worten 
einschliefslich 50 Oere***), für jede fol- 
genden ro Worte und darunter 25 Oere 
mehr erhoben, während die Gebühr 
für Telegramme, welche zwischen den 
Stationen an demselben Orte gewechselt 
wurden (Stadttelegramme), die Hälfte 
der angeführten Sätze betrug. 


2. Bei der Berechnung der Gebühr 
für die mit dem Auslande gewechselten 
Telegramme kamen im ersten Viertel- 
jahr die Bestimmungen der St. Peters- 
burger internationalen Telegraphen- 
convention vom 22. Juli 1875 zur An- 
wendung. Am ı. April trat dagegen das 
in London revidirte und am 28. Juli 1879 
angenommene Reglement in Kraft. Aus- 
nahmen von letzterem Reglement fan- 
den auf Grund besonderer Ueberein- 
kommen im Verkehre mit Deutschland, 
Schweden und Norwegen statt. 


Für die durch Vermittelung der 
Signalstationen beforderten Telegramme 
wurde aufser der Telegrammgebühr 
eine Sıgnalgebühr von 1 Krone 44 Oere 
(2 Frcs.) für jedes Telegramm erhoben. 

Die Summe aller beförderten 
Telegramme belief sich auf ı 087 222 
Stück (gegen 969 ı23 Stück ım Jahre 
1879). Die Vertheilung dieser Tele- 
gramme nach ihren einzelnen Klassen 
ist aus nachstehender Zusammenstellung 
ersichtlich. 


*) Vgl. Archiv für Post und Telegraphie für 1881, S. 214. 


**) 1 geographische Meile = 7,4. km. 


***) 1 Krone = 100 Oere = 


Archiv f. Post u. Telegr. 10. 1882. 


ı M. 12,75 Pf. 
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ene 1879 Zunahme 
| Von der | Von der gegen 
Anzahl | Gesammt- Anzahl 'Gesammt- 1879 
| zahl | zahl 
Stück. | Prozent. Stück. | Prozent. | Prozent. 
Inländische Telegramme . 442 828 | 4,07 
Mit dem Auslande ge- | 
wechat a Vene 332 981 16,08 
Durchgangstelegramme . . 311 413 | 19,02 


Summe... 11087 222 12,19. 


schen den Stationen auf der Insel 
Bornholm und den übrigen dänischen 
und ausländischen Telegraphenanstalten 
gewechselt worden sind. 

Die zur Beförderung gelangten ge- 
bührenfreien Telegramme ver- 
theilen sich nach ihren Gattungen wie 


In obigen 1 087 222 Telegrammen sind 
einbegriffen sämmtliche zwischen den 
Staatstelegraphenstationen einerseits und 
den Eisenbahn-, Seebefestigungs- und 
Hoflagerstationen, sowie der Privat- 
station andererseits gewechselten Tele- 
gramme in Höhe von 33 626 Stück 


und 15 893 Telegramme, welche zwi- | folgt: 
Abgesandt Ein- 
Ins- 
har —— | gegangen 
im nach ER Durchgang 
Inlande en ae Auslande. | Pefördert. BERN 
ande. < ° 


Diensttelegramme .... . 


Meteorolog. Telegramme 4 035 12 076 
Wind- und Strom - Tele- 
BEA u ee 9 475 


Summe... 19 555 9 862 


Im Verkehr mit dem Auslande wurden befördert: 


— — - —— re 


aus nach 
Dänemark Dänemark bats 
nach aus 
neben- neben- 
bezeichneten | bezeichneten DEREN 
Ländern | Ländern 
Stück. Stück. Stück. 


Besen a rl 
Deutch 2 a oes 
PTAUEIEIEh er a SE 
Grofsbritannien und Irland 
aUL 5» ti 857d: ie a ee. ‘al ee 8 


Seite... 90 920 205 166 


Digitized by Google 


aus | nach 
Dänemark Dänemark 
Ins- 

nach aus 

neben- neben- EN, 
: ; esc z 

bezeichneten ! bezeichneten £ 
Ländern Ländern 


Stück. Stück. 


Stück. 


Uebertrag . .. 90 920 114 246 205 166 
Oesterreich . . 2. 222220. I 125 I 031 2 156 
UNPA os 33. 84 ie ee 299 318 617 
Portugal und Spanien ..... 811 769 1 580 
Rumänien und Serbien ER 5 17 22 
Rufsland 3.4.2008 2 Ser. 7264 7 8 768 16 032 
SCHWEden.... war ae we ae oy, a 36 888 | 32072 68 g60 
Norwegen. 2.033 4 wees 17285 : 16289 33 574 
SCHWEIZ 4. za. acs Goh he GS 335 | 330 665 
Türkei und Griechenland ... 124 | 194 318 
Chinas 2.208 E ee 15 33 48 
Japan u a 3025 gs see Gre ee 6 9 15 
Indien ........ 14 28 42 
SIDITIEN 4.4.45. 24-0. a ew Bs 43 ! 55 98 
Uebriges Asien. ........ 33 
Algier aig cece chad. Gh Shs 8 
Egypten: vu sten 59 
Uebriges Afrika ........ 9 
Nord-Amenka.......... 3 364 
Mittel-Amerika und Westindien 
Siid-Amerika .......... 
Australien + few Al & Kr 
Summe ... 176 164 332 981. 

Der umfangreichste Verkehr findet Frankreich. ....... 2,80 pCt., 
also mit Deutschland statt. Wie aus Niederland. ....... 1,28 - 
den obigen Zahlenangaben erhellt, wur- Aufsereuropaischen Län- 
den von den mit dem Auslande ge- dern. we 2 or ae 1,17 
wechselten Telegrammen 47 pCt. ab- Belgien sreg & aan 1,09 
gesandt, während 53 pCt. eingingen. Oesterreich ....... 0,65 

Wenn die Angaben der vorstehenden Spanien und Portugal . 0,47 
Uebersicht in Prozentzahlen ausgedrückt Italien .......... 0,28 
und nach ihrer Gröfse geordnet wer- der Schweiz. ...... O,20 
den, so ergiebt sich, dafs von der Ungarn 2% 6 6 doa 8% 0,18 
Gesammtzahl aller im Verkehr mit dem der Türkei und Griechen- 

Auslande beförderten Telegramme ge- land: oe aes O,10 
wechselt wurden mit Rumänien und Serbien . 0,01 - . 

Deutschland....... 32,69 pCt., Der Verkehr auf den Speditions- 

England «4.20.0 We 23,48 - wegen, mittels welcher Dänemark mit 

Schweden ........ 20,71 - dem Auslande ın Verbindung steht, 

Norwegen ........- 10,08 - läfst sich aus folgenden Zahlenangaben 

Rufsland......... 4,81 - ersehen. 


t 
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Es kamen im Verkehr mit dem Auslande zur Auswechselung: 


via Alsen-Kolding. ..... von Dänemark 58 467 Stück 
mit Deutschland ..... nach - 66 062 - : 
| — [24 529 Stück 

via Helsingborg ....... | von - 38502 - 
mit Schweden. ...... nach 33 675 ae SE 
via SOndervig ........ \ von - 32344 - 

mit England........ I nach - 47386 - 

mit Norwegen....... nach - 11669 - 

—S— | 23 772 
via Bornholm ........ ( von - 5691 - 
mit Rufsland........ | nach - 6 888 - 


12 579 - 

via Fanö ..... oie ee Be | von - 4101 - 
nach - 239 - 

via Göteborg ........ 


mit Schweden, Rufsland 


von - 5 659 
nach - 5 254 


100913 - 
Insgesammt . . . 332 981 Stück. | 


a 79739 ~- 
via Hirtshals-Arendal .... | von - 12053 - 


Im Durchgangsverkehr wurden befördert: 
Zwischen dem Auslande via Helsingborg und dem Auslande 
via Alsen-Kolding ...... 1078 Stück 
- SOndervig ........ 1 288 
- Bornholm ........ 17 - 
= FANG). eh ale 554 - 2 937 Stück. 
Zwischen dem Auslande via Hirtshals und dem Auslande 
via Alsen-Kolding ...... 565 Stück 
SöndelVviE ou. 370 
- Bornholm ........ 70 
= NANO “a 2.4. 6 #42 er es 15031 - 16 036 
Zwischen dem Auslande viaSöndervig und dem Auslande 
via Bornholm ........ 92 206 Stück 
Göteborg ........ 1854 
Alsen-Kolding ...... 6 
= PARO ne 2 94 068 
Zwischen dem Auslande via Bornholm und dem Auslande 
va Fano s u es 55 924 Stück 
Go6teborg......... 13 - 
Koldi RT ER 66 - 
ne —m 56003 - 
Zwischen dem Auslande via Fanö und dem Auslande 
via Göteborg... ...... 26 765 Stück 
- Kolding ......... 12 - 
— — 126777 - 
Zwischen dem Auslande via Kolding und dem Aus- 
lande via Göteborg + sa 04 ae 2 Ka eat 576 - 


Mithin wurden durch die dänischen Kontrolgrenz- 
stationen im (sanzen befördert. .......... 196 397 Stück. 


Mets 


Werden hierzu die Telegramme gerechnet, 


309 


exter 


Uebertrag . . 196 397 Stück. 


welche 


zwischen Schweden und England auf den Leitungen 
der Grofsen Nordischen Telegraphen- Gesellschaft 
zwischen Göteborg und Newcastle entweder über 
Skagen-Hirtshals oder über Arendal ohne besondere 


Arbeit auf dänischer Seite befördert wurden, 


welche aber 
erhalten hat, nämlıch 


abgesandt von Schweden 


England 


so ergiebt sich die angeführte Gesammtzahl von 


Der stärkste Telegraphenver- 
kehr fand statt bei den Stationen in 
Fridericia, Kopenhagen und Aarhus. 
Auf Kopenhagen entfielen von sämmt- 
lichen aufgegebenen inländischen Tele- 
grammen 27,2, von den nach dem 
Auslande bestimmten 69,8, von den 
eingegangenen inländischen Telegram- 
men 30,9 und von denen aus dem 
Auslande 65,6 pCt. Im Laufe des 
Jahres kamen in Kopenhagen ı 149 


Für inländische Korrespondenz 233 369 
- ausländische - 233 531 

- durchgehende - 172 110 
Summe ... 639 011 


Hiernach haben die Einnahmen aus 
dem inländischen Telegraphenverkehr 
um 5,8 pCt., aus dem Verkehr mit 
dem Auslande um 5,4 pCt. zugenommen, 
während die Einnahmen aus dem 
Durchgangsverkehr um 5,4 pCt. gefallen 
sind. 

Die Durchschnittsgebiihr für ein 
inländisches Telegramm betrug — 
nach Abzug der zu geringeren Gebühren- 
sätzen beförderten Telegramme 
55,8 Oere, die Durchschnittsgebühr für 
ein nach dem Auslande gerichtetes 
Telegramm 70,6 Oere. Die durch- 
schnittliche Gebühreneinnahme für 
Durchgangstelegramme ist verschie- 
den, je nachdem letztere zu denjenigen 
Telegrammen gehören, für welche Däne- 
mark einen Gebührenantheil erhält, 
ohne dafs durch ihre Beförderung eine 
besondere Arbeitsleistung auf dänischer 


o_o 


fiir 


Dänemark seinen Gebührenantheil 


47 830 Stück 
. 67 1806 - 
—— Iı5o16 - 


311 413 Stück. 


Telegramme — 633 vom Inlande und 
516 vom Auslande — mit so unvoll- 
ständiger Adresse an, dafs ihre Be- 
stellung an die Empfänger nicht er- 
folgen konnte. 

Die Rein-Einnahme der dänischen 
Telegraphenverwaltung betrug 639011 
Kronen 45 Oere gegen 624 082 Kro- 
nen 50 Oere im Vorjahre, d. h. 2,39 pCt. 
mehr als im Jahre 1879. Dieselbe 
setzte sich zusammen wie folgt: 


1880 1879 
Kr. — Oere 220569 Kr. 96 Oere 
= oor . 221513 - 43 - 
- go - 181999 - II - 
Kr. 45 Oere 624082 - 50 Oere. 


Seite erforderlich ist, oder zu denen, 
welche mit Hülfe der dänischen Kontrol- 
grenzstationen weitergegeben worden 
sind. Für die Telegramme der ersteren 
Art betrug die Durchschnittsgebühr 34,8 
Oere, für die anderen 67,3 Oere. 

Was die Vertheilung der Tele- 
grammzahl auf die verschiedenen 
Monate des Jahres anlangt, so wurden 
die meisten Telegramme in den Mo- 
naten August, September und Oktober 
gewechselt, nämlich 9,3 bz. 10,3 und 
Q,4 pCt., die wenigsten in den Mo- 
naten Januar, Februar und Dezember, 
nämlich 6,4 bz. 6,2 und 6,6 pCt. 

Auf die Einwohnerzahl vertheilt, 
entfielen an Telegrammen auf je 100 
Einwohner in Frederikshavn 399, in 
Korsör 188, in Kolding 91, in Kopen- 
hagen 89 Stück. 

Die Benutzung der Signalstatio- 


— 310 


nen war in Anbetracht des regen 
Schifffahrtsverkehrs eine auffallend ge- 
ringe. Es mag hier am Schlusse eine 


—_— 


Zusammenstellung Platz finden, aus 
welcher die Wirksamkeit der Signal- 
stationen im Jahre 1880 ersichtlich ist. 


Anzahl der Schiffe, 
welche signalisirt 


Anzahl der Signaltelegramme. 


haben. Gebührenpflichtige | 
Name ae see wer —_—o - a Signal- 
Von der See Nach ee 
Jér Verab-| Allge- x Wer: Sea! dungen . 
redete| meine Tan Tragen - |———_ --—-| von der gebühren 
Br g Im Verab- Allge- Dar- | Dae: -Sesvon 
Sıenalstation. redete! meine; Im unter | Im ited 2 
® Ganzen. 5 . é vorbei- 
Signale. Signale Gan- nach Gan- nach Š zel l 
dem dem | SERKEINUEN 
an an zen. Aus- zen. | Aus- | Schiffen. 
Adressat.| Rheder. | lande. lande. Kron. | Oere 
Hammershus 
Hanstholm . 
Hirtshals 
Skagen . 
Summe .. . f 21 ee 4625] 21 622 643} 22 


39. Forschungsreise des Dr. Oskar Lenz von Tanger nach 
Timbuktu und Senegambien. 


Auf S. 154 des »Archivs« fiir 1881 
erwähnten wir bereits, dafs Dr. Oskar 
Lenz, welcher 1m Auftrage der »Deut- 
schen afrikanischen Gesellschaft« eine 
Forschungsreise in Marokko auszuführen 
unternommen hatte, am 2. November 
1880, nach Durchwanderung der west- 
lichen Sahara, tiber Timbuktu in Medine 
am Senegal eingetroffen sei. Die Zeit- 
schrift der Gesellschaft für Erdkunde 
zu Berlin für 1881 enthält nun den 
ersten kurzen Bericht des inzwischen 
nach fast genau einjähriger Abwesen- 
heit wohlbehalten nach Berlin zurück- 
gekehrten verdienten Afrikareisenden. 
Wir entnehmen dem anziehenden Vor- 
trage über das glücklich zu Ende ge- 
führte schwierige Unternehmen die 
nachstehenden Angaben. 

Dr. Lenz wählte als Ausgangspunkt 
für seine Reise Tanger in Marokko, 
wo er am 13. November 1879 cinge- 
troffen war, und führte zunächst eine 


kurze Uebungsreise aus in die Um- 
gebung von Tetuan, um die Art und 
Weise des Reisens ın jenem Theile 
Afrikas kennen zu lernen. Nach Tanger 
zurückgekehrt, begann Lenz die eigent- 
lichen Vorbereitungen zur Reise ins 
Innere von Marokko. Der Sultan des 
Landes, Muley Hassan, hatte ihn mit 
einem Geleitsbrief versehen, welcher 
für das glückliche Gelingen des Unter- 
nehmens von wesentlicher Bedeutung 
war; denn selbst nach Ueberschreitung 
der Grenzen Marokkos wurde der 
Name Muley Hassans als Shenf, d. i. 
als AbkOmmling des Propheten, seitens 
der muhamedanischen Bevölkerung ge- 
achtet. In der kleinen Reisegesellschaft 
war, neben Dr. Lenz, der erste Dol- 
metsch entschieden die bedeutendste 
Persönlichkeit. Es war dies ein Araber 
aus Algier Namens Hadj Ali Bontaleb, 
ein entfernter Verwandter des bekannten 
Emir Abd el Kader. Derselbe hat in 
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seiner Eigenschaft als Sherif vielfach 
Gelegenheit gehabt, seinen Einflufs den 
Arabern gegenüber bei mancherlei 
Schwierigkeiten mit Erfolg zur Geltung 
zu bringen. Der Reiseweg führte zu- 
nächst über Fes nach Meknesa. In 
der Nähe dieses jetzt unbedeutenden 
Ortes liegen in einem Thale die Ruinen 
der alten römischen Stadt Volubilis. 
Es stehen noch einige Mauern und ein 
prachtvoller Bogen, aus gut bearbeiteten 
Quadern errichtet, die ohne Mörtel auf 
einander gefügt sind. Von Meknesa reiste 
Dr. Lenz über Rabat nach Marrakesch, 
der zweiten Residenz des Landes, und 
traf daselbst am 14. Februar ein. Der 
Pascha überwies den Reisenden ein 
schönes Haus und cine reichliche 
»Munas. Diese Muna, die den in 
Marokko mit einem Geleitsbrief des 
Sultans Reisenden seitens der Vor- 
steher der Ortschaften verabfolgt wird, 
besteht in Verabreichung der Nahrung, 
zugleich für die Diener, und des Futters 
für die Tragthiere. Marrakesch ist eine 
sehr grofse Stadt, inmitten einer von 
Palmenwäldern bedeckten Hochebene 
reizvoll belegen. Hier wurden zur 
Reise nach dem Süden noch einige 
Diener angenommen und gröfsere Mund- 
vorräthe an Kuskus, Reis, Hartbrot, 
Thee etc. eingekauft. Dr. J.enz legte 
hier aus Griinden der Sicherheit seine 
europdische Kleidung ab und zog es 
vor, unter Annahme muhamedanischer 
Sitten und Gebräuche, sowie des Na- 
mens »Hakim Omar ben Ali« seine 
Reise als türkischer Militairarzt fortzu- 
setzen. 

Die Ueberschreitung des Atlasgebirges 
gelang ohne Unfall zwischen den Orten 
Imintjanut und Emnisloch. Der beim 
Abstieg ins Wad Sus benutzte Pafs 
Bibauan hat eine Höhe von 1 250 m, 
die umliegenden Spitzen steigen bis 
4oooman. Der Weg vom Südabhange 
des Atlas bis zur Stadt Tarudant ist 
eine kleine Tagereise lang und führt 
durch einen grofsen Wald von Argan- 
bäumen, welcher von den räuberischen 
Howara unsicher gemacht wird. Die 
Aufnahme, welche die Reisenden in 
Tarudant fanden, war eine recht un- 


freundliche, da die eingeborenen Stadt 
bewohner allen von Marokko Kommen- 
den feindlich gesinnt sind. Unter dem 
Einflufs des Sherif besserte sich indefs 
das Verhältnifs. Die Reise nach dem 
nächsten Ziele Ilegh (Iler) führte eben- 
falls durch sehr unsichere Gebiete der 
Howara, und es war nöthig, mit einigen 
Schechs dieser Wegelagerer ein Ab- 
kommen wegen sicherer Eskorte zu 
treffen. Der Sultan von Ilegh, wo die 
Reisenden am 30. März 1880 an- 
langten, zeigte sich sehr kühl und mifs- 
trauisch und verlangte eine schriftliche 
Erklärung, dafs die kleine Reisegesell- 
schaft innerhalb seines Gebietes be- 
schützt worden sei. Dr. Lenz verkaufte 
hier Pferde und Maulthiere und kaufte 
für den Wüstenmarsch neun Kamecle. 
Nach fünftägigem Aufenthalt wandte 
sich die Karavane südwärts nach Tizgi 
oder Fum-el-Hosän, dem Wohnsitz des 
Scheikh der Araberkabyle Marıbda. 
Der Weg ging mehrere Tage durch 
öde Gebirgslandschaften des Anti-Atlas. 
Scheikh Ali, den Dr. Lenz eine sehr 
sympathische Figur nennt, schweigsam, 
aber bieder, nahm die Reisenden sehr 
gut auf. Tizgi ist ein kleiner, reizend 
gelegener Ort mit grofsen Gärten und 
Dattelpalmen. In der Nähe befinden 
sich auf einem Hügel römische Ruinen. 
Am 15. April verliefsen die Reisenden 
diesen Ort in Begleitung Scheikh Alis, 
der durch Rath und That für die beste 
Ausrüstung zur Reise durch die Sahara 
sorgte. Am 5. Mai erreichte die Ka- 
ravane Tenduf, eine kleine, von Ara- 
bern bewohnte, hübsche neue Stadt, 
deren Gründer Scheikh Ahi ist. Die- 
selbe liegt bereits in dem nördlichen 
Theile der Sahara, der als Hamada 
bezeichne® wird. Nach herzlichem Ab- 
schied von dem Scheikh Alı verliefs 
Dr. Lenz Tenduf am ıo. Mai in Be- 
gleitung eines sicheren Führers für die 
Wüstenstrecke bis Arauan. Die Reise- 
gesellschaft bestand aus acht Personen 
und besafs neun Kameele, die mit 
Waaren und Mundvorrath, sowie mit 
je zwei Lederschläuchen voll Wasser 
beladen waren. Nach Durchwanderung 
der Hamada begann das Gebiet der 


Sanddiinen, [gidi, das sehr schwierig 
zu passiren war. Dr. Lenz beobachtete 
hier das auch an anderen Orten wahr- 
genommene Phänomen des tönenden 
Sandes. Inmitten der Einöde hört 
man plötzlich aus dem Innern eines 
Sandberges heraus einenlangen dumpfen 
Ton, der einige Sekunden anhält, dann 
verschwindet, um nach kurzer Zeit aus 
einer anderen Gegend wieder zu er- 
tönen. Dr. Lenz nennt dies eine un- 
heimliche Erscheinung und erklärt die- 
selbe aus einer Friction der heifsen 
Quarzkörner, die, nur sehr locker auf- 
gehäuft, in beständiger Bewegung sich 
befinden. Am 18. Mai fiel bei stark 
bedecktem Himmel Regen. Die Land- 
schaft wechselte dann oft, bald waren 
trockene Flufsläufe zu überschreiten, 
bald sandige Ebenen, bald steinige 
Partien. Am 2g. Mai erreichte die 
Karavane den Wad Teli, ein ausge- 
trocknetes Flufsbett mit vielen Brunnen. 
In der Nähe liegt die kleine Araber- 
stadt Taudeni mit berühmten Steinsalz- 
minen, die seit uralter Zeit ausgebeutet 
werden. Tausende von Kameelen 
gehen jährlich von hier mit Salzplatten 
nach Timbuktu. Es finden sich hier 
Reste einer uralten Stadt, aus Steinsalz 
und Erde erbaut, in welcher Steinwerk- 
zeuge, auch Schmuckgegenstände ge- 
funden werden. Hier ermittelte Dr. Lenz 


den tiefsten Punkt auf der durch- 
wanderten Strecke, das Terrain lag 
nur noch 148 m über dem Meere. 


Nach Ueberschreitung einer grofsen, 
mit Halfa bedeckten Ebene erreichte 
die Karavane am g. Juni die Stadt 
Arauan, womit der eigentliche Wüsten- 
marsch beendet war. Die Reise durch 
die Sahara von Tizgi bis Arauan wurde 
in verhältnifsmäfsig sehr kurzer Zeit 
zurückgelegt. Es wurde stets zur Nacht- 
zeit gereist, in der Zeit von 5 oder 
6 Uhr Abends bis 7 Uhr Morgens; 
dann wurde unter den aufgeschlagenen 
Zelten den Tag über gerastet. Das Ther- 
mometer zeigte durchschnittlich 34 bis 
36° C. und stieg sogar auf 45°. Wäh- 
rend des Marsches verlor Dr. Lenz 
zwei Diener, die sich in der Wüste 
verirrten und wahrscheinlich verdurstet 


sind. In Arauan, das in einer trost- 
losen Diinengegend belegen ist, verab- 
schiedete Dr. Lenz den Führer von 
Tenduf, verkaufte seine Kameele und 
miethete andere fiir den Rest der Reise 
bis Timbuktu. Am 1. Juli traf end- 
lich die Karavane wohlbehalten in dem 
langerstrebten Timbuktu ein. Ein 
breiter Gürtel von wüstem Terrain mit 
alten Mauerresten, woraus auf die 
einstige Gröfse Timbuktus geschlossen 
werden kann, umgiebt die heutige, 
ganz offene Stadt, welche etwa 20 000 
Einwohner zählt, mit Ausschlufs der 
beweglichen Bevölkerung derKaravanen- 
periode. Die Einwohner sind Araber 
und Sonrai-Neger. Die Stadt ıst ein 
Entrepot von Waaren aus dem Norden 
und Produkten aus dem Süden und 
wird von dem Kahia, einer Art Bürger- 
meister, verwaltet, welcher Dr. Lenz 
ein hübsches Haus und reichliche Nah- 
rung tiberwies. Handel und Industrie 
liegen gegenwärtig darnieder wegen 
der fortwährenden Kriege zwischen den 
Tuareg im Norden und den Fulani 
im Siiden. Sklaven sind, neben Straufs- 
federn, Gummi, Elfenbein, Gold, noch 
immer der hauptsachlichste Ausfuhr- 
artikel. Man erhält in Timbuktu schönes 
Weizenbrot, Honig und gute Butter, 
sowie Fleisch von Rindern, Schafen, 
Ziegen und Wild. 

Täglich fanden sich cine Anzahl 
Gelehrte in dem Hause des Dr. Lenz 
ein, welche endlose Gespräche mit dem 
Dolmetscher über die Auslegung des 
Koran hielten. Auch wurde Dr. Lenz 
fast täglich um ärztliche Hülfe ange- 
gangen. Da es aber Sitte ist, den 
Europäer dafür verantwortlich zumachen, 
wenn die Medizin ungünstig wirkt, be- 
half sich Dr. Lenz mit der Verab- 
reichung der unschuldigsten Mittel. 
Während des bis zum 17. Juli währen- 
den Aufenthalts hatte die Reisegesell- 
schaft keinerlei Mifshelligkeiten zu be- 
stehen. Am Tage der Abreise gaben 
mehrere Tausende das Geleit. 

Dr. Lenz wendete sich nun westlich, 
dem Senegal zu, und erreichte den 
nächsten Platz Bassıkunu am 4. August, 
nachdem unterwegs ein Ueberfall der 


räuberischen Alusch durch das muthige 
und entschiedene Auftreten des Dol- 
metschers glücklich abgewendet worden 
war. Statt der Kameele, die in den 
Wäldern von Insekten sehr geplagt 
wurden, miethete Dr. Lenz hier für 
die Weiterreise Ochsen. Die südlich 
im Bambaragebiet belegene Stadt 
Sokolo bildete das nächste Reiseziel. 
Der Gesundheitszustand der Karavane 
verschlechterte sich täglich in Folge 
der Einwirkung des Tropenklimas; die 
arabischen Reisegefährten erkrankten, 
ein Diener starb am Typhus. Dr. Lenz 
selbst blieb glücklicherweise gesund. 
Sokolo hat etwa 10000 Einwohner. 
Nach einem Aufenthalt von zwei Wochen 
gelang es, zur Weiterreise nach Gumbu 
Ochsen zu miethen. Gumbu wurde 
am 6. September erreicht; es ist eine 
grofse Stadt von 30000 Einwohnern, 
gröfstentheils Arabern; auch hier war 
ein mehrwochiger Aufenthalt nöthig, 
um Gelegenheit nach der westlich be- 
legenen Stadt Bachuinit zu finden. 
Die Gegend zwischen beiden Orten ist 
stark bevölkert, oft wurden mehrere 
Ortschaften an einem Tage berührt. 
In der Nähe von Bachuinit erkiärte 
sich der Scheikh in einem Fulanidorfe 
bereit, die Reisenden bis Medine am 
Senegal zu begleiten, wenn sie unter- 
wegs Nioro und Kuniakari berührten. 
Dr. Lenz ging auf das Anerbieten ein 
und langte am 29. Oktober in dem 
letztgenannten Orte an. Wenige Tage- 
reisen vor Kuniakari endete die Hoch- 
ebene (durchschnittlich 320 m) und 
das Terrain fiel von da schroff ab in 
das Stromgebiet des Senegal. 

Am 2. November 1880 endlich ge- 
langte Dr. Lenz nach Medine, dem 
östlichsten französischen Militairposten 
am Senegal, und fand bei dem dama- 
ligen Kommandanten die herzlichste 
Aufnahme. Die selbstgewählte Aufgabe 
der Reise, eine Verbindung von Nord- 
afrıka mit Senegambien herzustellen, 
war somit durchgeführt. 

Die Fahrt den Senegal abwärts bi 


St. Louis war, Dank der Fürsorge des 
Gouverneurs, eine recht bequeme. 

Die Franzosen besitzen am linken 
Ufer des Senegals eine Reihe Militair- 
posten, von denen Bafulabé, an einem 
Nebenflusse des Senegal, der östlichste 
bisher war. Von hier aus sollen diese 
Posten bis Segu am Niger nach Osten 
vorgeschoben werden, und Dr. Lenz 
begegnete bereits einer gröfseren Ex- 
pedition, welche die Aufgabe hatte, das 
Land zwischen Senegal und Niger genau 
aufzunehmen. Die einzelnen Militair- 
posten sind unter einander mit Tele- 
graphenleitung verbunden, und wenn 
das Kabel zwischen den Cap Verdischen 
Inseln und dem afrikanischen Festlande 
hergestellt sein wird, dann kann man 
direct von Paris bis in die Nähe von 
Segu am Niger telegraphiren. 

Dr. Lenz hat durch genaue Auf- 
nahmen der Niveauverhältnisse während 
seiner Reise bewiesen, dafs die west- 
liche Sahara*) überall durchschnittlich 
280 m über dem Meere hegt; die 
tiefste Einsenkung im Wad Teli lag 
immer noch 148 m über Meereshöhe; 
eine Depression des Gebietes unter 
dem Meeresspiegel existirt auf der ge- 
wählten Route nirgends. Die Idee, die 
Sahara ganz unter Wasser zu setzen 
und Meereswasser womöglich bis Tim- 
buktu zu führen, ist damit gefallen; 
ebenso die Ansicht von einem alten 
Saharameer; die heutige Sandbedeckung 
eines beträchtlichen Theils der Wüste 
hat mit einem Meeresboden nichts ge- 
mein. Sie rührt vielmehr von einem 
durch Atmosphärilien zerstörten Sand- 
steingebirge her. 

Dr. Lenz berührt schliefslich in seinem 
Vortrage das in neuerer Zeit vielbe- 
sprochene Projekt einer Eisenbahn quer 
durch die Sahara von Norden her nach 
Timbuktu und ist der Ansicht, dafs wegen 
der vorhandenen politischen Schwierig- 
keiten die Ausführung dieser Wüsten- 
bahn so lange nicht ernsthaft in Angriff 
genommen werden kann, als sich die zu 
durchschreitenden Länder, deren Be- | 


*) Was die gleichartigen Verhältnisse der nördlichen Sahara anbelangt, so nehmen 
wir auf die kleine Mittheilung in dieser Nummer Bezug. 


wohner allen Europäern feindlich ge- 
sinnt sind, nicht ım Besitze der Fran- 
zosen oder einer anderen euröpäischen 
Macht befinden, welche die Bewohner 
zu unterwerfen oder durch den Ein- 
flufs der Kultur zu Freunden des Unter- 
nehmens zu machen vermag. Die 
technischen Schwierigkeiten sind in 
demjenigen Theile der Sahara, welcher 
aus Sanddiinen mit Flugsand besteht, 
ebenfalls erheblich, wenn auch gewifs 
nicht unüberwindlich für den heutigen 
Stand der Technik. Anders verhält 
es sich in dieser Beziehung mit einer 
zu bauenden Eisenbahn im Sudan; das 
Terrain am Senegal aufwärts ist meist 
eben und bietet wenig Hindernisse, 
und Timbuktu wäre über Segu am 
Niger verhältnifsmäfsig leicht zu er- 
reichen. Dagegen ist es in diesen 
Gegenden das Klima, welches auf 


die Europäer so gefährlich und ver- 
derblich wirkt. Den von Timbuktu aus- 
gehenden Waarenverkehr halt Dr. Lenz 
allerdings fiir viel zu unbedeutend, um 
einer Eisenbahn vorläufig ausreichende 
und lohnende Beschäftigung zu bieten. 
Wenn angenommen werden mufs, dafs 
etwa 50000 Kameellasten den ge- 
sammten jährlichen Handelsverkehr 
Tımbuktus darstellen, die Last zu 
150 kg, so wäre allerdings eine Eisen- 
bahn für die Bewältigung dieses Ver- 


kehrs kaum nöthig. Anders und 
günstiger liegen dagegen die Verhält- 
nisse für den Handel und dessen 


Entwickelung im Sudan; dort würden 
bei reicheren Verkehrsmitteln die Be- 
ziehungen zwischen der zahlreichen 
Negerbevölkerung, welche den frucht- 
baren Boden bewohnt, und den Euro- 
päern bedeutende Ausdehnung gewinnen. 
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Il. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Weitere Entwickelung der Fern- 
sprecheinrichtungen in den grö- 
fseren Städten des Deutschen 
Reichs-Telegraphengebietes. Auf 
Seite 665 des vorigen Jahrganges dieser 
Zeitschrift brachten wir eine Mitthei- 
lung über den Stand der allge- 
meinen Fernsprecheinrichtungen in 
den gröfseren Städten des Deutschen 
Reichs-Telegraphengebietes zu Anfang 
des Monats November v. J. Damals 
waren allgemeine Fernsprechanlagen 
hergestellt und dem Betriebe über- 
geben in den Städten Berlin, Ham- 
burg, Mülhausen (Elsafs), Frank- 
furt (Main), Breslau, Cöln und 
Mannheim. Inzwischen sind solche 
Einrichtungen noch in sechs anderen 
Städten des Deutschen Reiches ge- 
troffen und von den Theilnehmern 
unter den bekannten Bedingungen in 
Benutzung genommen worden, und 
zwar am 18. Januar d. J. in Magde- 


burg, am ı. Februar in Leipzig und | 
Altona, am ı. März ın Stettin und | 


am 1. April in Barmen und in Elber- 
feld. Einen weiteren Zuwachs wird 
die Zahl der mit diesem Verkehrsmittel 
ausgerüsteten Städte erfahren durch 
die Vollendung der noch in Vorberei- 
tung befindlichen Fernsprechanlagen in 
Bremen, Crefeld, Dresden, Hannover 
und Strafsburg (Elsafs). Aufserdem liegen 
beim Reichs-Postamt Anträge auf Her- 
stellung von Fernsprecheinrichtungen 
vor aus den Städten Danzig, Halle 
(Saale), Königsberg (Pr.) und Posen. 
Wenn hierdurch die Einbürgerung 
des Fernsprechers in den gröfseren 
Verkehrsplätzen des Deutschen Reichs- 
Telegraphengebietes genugsam dar- 
gethan ist, so beweist die in steter 
Zunahme begriffene Zahl der sich aus 
allen Gesellschafts- und Berufsklassen 
zusammensetzenden Theilnehmer, sowie 
der Umfang, in welchem von dem 
neuen Verkehrsmittel Gebrauch ge- 
macht wird, zu einem wie unentbehr- 
lichen Hülfsmittel bei der Bewältigung 
des grofsstädtischen Nachrichtenverkehrs 


sich die Fernsprecheinrichtung seit der 
kurzen Zeit ihres Bestehens bereits 
entwickelt hat. Während bei der Ein- 
führung dieser Verkehrsanstalt in einer 
Stadt ın der Regel zunächst nur die 
gröfseren Geschäfts- und Bankhäuser 
thre Theilnahme anmelden, pflegen 
die kleineren Firmen mit ihrer Beitritts- 
erklärung so lange zu warten, bis sie 
durch die praktische Wirkung des neuen 
Verkehrsmittels zur Erkenntnifs der 
durch dasselbe gebotenen grofsen Vor- 
theile geführt werden. Daher bilden 
die Theilnehmerlisten derjenigen Orte, 
in denen die Einrichtung schon seit 
längerer Zeit bestanden hat, meist ein 
Verzeichnifs von Vertretern der ver- 
schiedenartigsten Geschäftszweige und 
Stände. So finden sich beispielsweise 
in der zuletzt erschienenen Liste der 
Theilnehmer an der Stadt-Fernsprech- 
anstalt in Berlin aufser den obersten 
Reichs- und Staatsbehörden aufgeführt: 
Handlungshäuser, Fabriken und Waaren- 
geschäfte, Transportunternehmungen, 
Versicherungsgesellschaften , Zeitungs- 
expeditionen, Buch- und Kunsthand- 
lungen, Künstlerateliers, Buchdrucke- 
reien, Brauereien, Färbereien, Gasthöfe, 
Gastwirthe, Conditoreien, Apotheker, 
Aerzte, Architekten, Rentner, Rechts- 
gelehrte, Patentanwälte etc. 

Die von den Theilnehmern verlang- 
ten Verbindungen werden in Berlin 
durch vier Vermittlungsimter herge- 
stellt, welche an verschiedenen Stellen 
der Stadt, nämlich in den reichseigenen 
Gebäuden in der Französischen Strafse, 
Mauerstrafse, Oranienburger- und Artille- 
riestrafsenecke und in der Köpnicker- 
strafse untergebracht sind. Für die 
Fernsprecheinrichtung in Dresden sind 
zwei Vermittelungsänter, je eins in 
der Alt- und in der Neustadt, in 
Aussicht genommen; in den übrigen 
Städten wird der Verkehr zwischen 
den Theilnehmern durch je ein Amt 
vermittelt. Die Schwesterstädte Ham- 
burg-Altona und Elberfeld-Barmen sind 
durch eine genügende Anzahl von Lei- 
tungen zwischen den Vermittelungs- 
stellen in Verbindung gebracht, so dafs 
jeder Betheiligte in der einen Stadt 


beliebig mit jedem anderen Theilneh- 
mer in dem Nachbarort in mündlichen 
Verkehr treten kann. 

Für die Besucher der Börse sind in 
Berlin 16, in Breslau 2 Fernsprech- 
zellen in den Börsengebäuden dieser 
Städte eingerichtet worden. Diese 
Einrichtung wird namentlich in Berlin 
ausgiebig benutzt; gı an das allgemeine 
Fernsprechnetz angeschlossene Bank- 
häuser etc. haben die Benutzung der 
Börsen-Fernsprechverbindungen nachge- 
sucht, 83 Theilnehmer machen z. Z. 
von denselben Gebrauch. Die Frequenz 
der Sprechzellen steht naturgemäfs ım 
Verhälnifs mit der gröfseren oder ge- 
ringeren Lebhaftigkeit des Börsen- 
verkehrs. An einzelnen Tagen wurden 
über 350 Verbindungen zwischen den 
Zellen der Börse und den Comtoirs, 
Wohnungen etc. der Börsenbesucher 
hergestellt. 

Bei 6 Verkehrsanstalten ın Berlin 
bestehen öffentliche Fernsprechstellen, 
durch welehe dem Publikum Gelegen- 
heit geboten wird, gegen Entrichtung 
einer Gebühr von 50 Pf. sich mit 
jedem Theilnehmer 5 Minuten lang 
unterhalten zu können. Dieselbe Ein- 


richtung wird demnächst noch bei 
einigen anderen Berliner Verkehrs- 
anstalten ins Leben treten. Auch in 


Hamburg ist eine solche öffentliche 
Fernsprechstelle vorhanden. 

Der augenblickliche Stand der Fern- 
sprecheinrichtungen in den gröfseren 
Städten des Deutschen Reichs-Tele- 
graphengebietes ist aus der nachstehen- 
den Zusammenstellung ersichtlich, aus 
welcher sich der Leser ein Urtheil wird 
bilden können über den Umfang und 
die Bedeutung, welche das neue Ver- 
kehrsmittel überhaupt und für die be- 
treffenden Orte insbesondere bereits 
erlangt hat. Die an einzelnen Stellen 
in Klammern hinzugefügten Zahlen be- 
zeichnen den Stand von Ende Octo- 
ber 1881. 

Aus dieser Zusammenstellung ergiebt 
sich, dafs die Zahl der bei den simmt- 
lichen Fernsprecheinrichtungen in den 
genannten Städten angemeldeten Stellen 
seit October v. J. um 64,6 pCt., die der 


erg. es 


angeschlossenen Stellen um 59,5 pCt. ge- 
wachsen ist, und die Gesammtlänge der 
verwendeten Drahtleitungen sich um 
47,: pCt. vermehrt hat. Zur Unter- 
stützung des Drahtes waren 2166 höl- 
zerne Telegraphenstangen und 5 138 
gufseiserne Rohrständer erforderlich. 


Schliefslich sei noch erwähnt, dafs nach 
dem Verkehr während der letzten vier 
Wochen die Anzahl der zwischen den 
Theilnehmern ım Durchschnitt täglıch 
von den Vermittelungsimtern ausge- 
führten Verbindungen die beträchtliche 
Höhe von 4 548 erreicht hat. 


a) der ange- 


die Zahl 


beträgt: 


die Lange 


b) der bereits | der hergestellten 


meldeten angeschlossenen Drahtleitung 
Stellen Stellen in Kilometern 
| 
ı. in Berlin ...... 978 (584)! 750 (442)| 1 837,67 (1 319,22) 
2. in Hamburg. .... 623 (486)i 554 (461) 926,00 ( 851,00) 
3. in Mülhausen (Elsafs) 100 | 100 87,34 
4. in Frankfurt (Main) . 179 179 162,53 
5. in Breslau. ..... 76 76 206,40 
6. in Cöhn....... 87 87 69,46 
7. in Mannheim 139 139 162,61 
8. in Magdeburg. 65 48 68,25 
g. in Leipzig. ..... 264 186 331,39 
ro. in Altona. ..... 36 28 66,00 
11. in Stettn...... 93 79 146,57 
12. in Elberfeld. .... 41 40 73,82 
13. m Barmen ..... II II | 28,18 


Mithin insgesammt 


2 692 (1 635) 2 277 (1 428) | 4 166,22 (2 832,01). 


Aufzeichnungen tiber die geo- 
logischen Verhältnisse der Gott- 
hardbahn. Von dem Schweizerischen 
Bundesrathe werden über den Fort- 
gang des Baues der Gotthardbahn 
seit dem Beginn der Arbeiten im 
Jahre 1872 für diejenigen Staats- 
regierungen, welche sich an den 
Baukosten des Unternehmens durch 
Subventionen betheiligt haben, fort- 
laufend von drei zu drei Monaten Be- 
richte veröffentlicht, welche sehr inter- 
essante, mit reichen statistischen An- 
gaben ausgestattete Mittheilungen über 
den jeweiligen Stand der Bauarbeiten 
auf der ganzen Bahnlinie, insbesondere 
über die Fortschritte der grofsartigen 
und zahlreichen Tunnelbauten enthalten. 
Diese Berichte sind durch übersicht- 
liche Beilagen in kartographischer oder 


graphischer Darstellung auf anschau- 
liche Weise erläutert. 

Unter diesen Anlagen beanspruchen 
die periodisch erscheinenden Tabellen 
und graphischen Aufzeichnungen über 
die Gesteinsformationen des grofsen 
Gotthardtunnels ein besonderes Inter- 
esse, insofern dieselben für die geo- 
logische Wissenschaft werthvolle Auf- 
schlüsse über die Gestaltung der Ge- 
birgsschichten, über die Lagerungen 
der verschiedenen Mineralien, sowie 
über die Beschaffenheit und Tempe- 
ratur der Felsbildungen gewähren. In 
jenen Tabellen finden sich namentlich 
genaue Angaben über die Schieferung 
oder Zerklüftung, das Vorkommen von 
Ein- und Ablagerungen, von Adern 
und Gängen, von Drusen, besonderen 
Mineralien oder Erzen. Hieran reihen 


sich Notizen über wasserführende Schich- 
ten, über das Auftreten von Quellen 
und die Stärke des Wasserzuflusses, 
über das System der Hand- und Ma- 
schinenbohrung, über die Zahl der 
Schläge oder der Drehungen des Boh- 
rers in der Minute, über Minimum und 
Maximum der Bohrleistungen u. s. w. 

Der vollständige, aus den vorge- 
dachten Tabellen zusammengesetzte 
geologische Atlas wird aus 60 Tafeln 
bestehen. 

Die Gesteine, welche vorwiegend 
auf der Gotthardlinie vorkommen, sind 
meist krystallinische Schiefer, als Gneifs, 


Glimmergneifs, Sericitschiefer (silber- 
grauer Glimmer), Serpentin, Horn- 
blendegestein, Glimmerschiefer; da- 


runter befinden sich eingeschaltet Gänge 
von Porphyr, sowie Wülste und Streifen 
von Fettquarz. Nördlich, am Thal- 
ausgange, beginnen zwischen Amsteg 
und Erstfeld die sekundären Forma- 
tionen (Kalk- und ee 


Post und Telegraphie im Feld- | Pos 
zuge 1870/71. Das letzte Heft des 
von dem Grofsen Generalstabe heraus- 
gegebenen Werkes über den deutsch- 
französischen Krieg 1870/71 enthält 
folgende Mittheilung über die Organi- 
sation und die Thätigkeit der deutschen 
Post und Telegraphie im Feldzuge gegen 
Frankreich. 

Die gleich bei Beginn des Krieges 
ins Leben tretenden Feldposteinrich- 
tungen bestanden aus mobilen Feld- 
Postanstalten zur Wahrnehmung des 
Postverkehrs bei den Truppen und aus 
Etappen-Postdirectionen, welche 
die Herstellung der Postverbindungen 
zwischen den Truppen und der Hei- 
math vermittelten. Die für die Armee 
bestimmten Sendungen wurden schon 
bei inländischen Post - Sammelstellen 
nach Armeetheilen geordnet und von 
dort aus bis an die Anfangsstation der be- 
treffenden Etappenpoststrafse befördert. 

Unter der technischen Oberleitung 
des General-Postamtes in Berlin wur- 
den im Bereiche des Norddeutschen 
Bundes errichtet: ı Feld-Ober-Postamt 


für das Grofse Hauptquartier, 3 Armee- | schnelle 
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welche sich längs des Urner Sees bis 
nach Brunnen und Schwyz hinziehen 
und sodann in der Nähe von Goldau 
durch die sogenannte Nagelfluh ab- 
gelöst werden. Die Nagelfluh, vom 
Schweizer Volksmund so benannt, ist 
ein Conglomerat von gewürfelten Ge- 
steinsmassen, welche durch einen grob- 
sandigen, mergelartigen Cement fest 
mit einander verkittet und bisweilen 
mit gelbgrünen oder braunrothen, feuer- 
steinartigen Hornsteinen, Feldspathen 
und weifsen Quarzen vermischt sind. 

Um die geologische Erforschung des 
Gotthardterrains hat sich ganz beson- 
ders der Ingenieur - Geolog der Gott- 
hardbahn, Dr. Stapff, hoch verdient 
gemacht, welcher das Ergebnifs seiner 
praktischen Untersuchungen in dem 
Werke: »Geologisches Profil des St. Gott- 
hard in der Axe des grofsen Tunnels 
während des Baues 1873 bis 1880« 
niedergelegt hat. 


Postämter für die drei Armeen und 
13 Feld-Postämter für die Armeekorps 
mit je 3 Feld-Postexpeditionen. Zur 
Vervollkommnung dieser Einrichtungen 
kamen später noch hinzu 2 Feld-Post- 
ämter und ı7 F eld-Postexpeditionen. Ins- 
gesammt wurden im Verlauf des Feld- 
zuges aus dem Gebiete des Norddeut- 
schen Bundes 77 Feld-Postanstalten mit 
788 Beamten, 869 Pferden und 188 Fahr- 
zeugen formirt. Während des Krieges 
traten auf französischem Boden in Thä- 
tigkeit 411 deutsche Postanstalten mit 
2140 Beamten und Unterbeamten. Da 
aufserdem noch 3 761 Beamte zur Fahne 
einberufen waren, wurden demFriedens- 
stande des Personals der Postverwal- 
tung im Ganzen 5 901 Köpfe entzogen. 
Die eingerichteten Postlinien hatten eine 
Gesammtlänge von 5 100 km. 

Die Süddeutsche Feldpost setzte 
sich zusammen aus 2 Feld-Postetappen- 
directionen, 3 Feld-Postämtern und 8 
Feld- Postexpeditionen mit 172 Beamten, 
denen 97 Pferde und 44 Fahrzeuge 
zur Verfügung standen. 

Der Feldpost lag in erster Linie die 
und sichere Ueberführung 


militainscher Schriftsachen und anderer 
dienstlicher Sendungen ob, demnächst 
aber hatte sie auch Privatsendungen 
von und zur Armee zu befördern. 
Vom 15. Oktober ab konnten auch 
Packete zur Beförderung zugelassen 
werden. Ein wie ausgiebiger Gebrauch 
von dieser Erlaubnifs gemacht wurde, 
geht daraus hervor, dafs während der 
ersten 55 Tage nicht weniger als 
1 219 533 Packete eingeliefert wurden, 
zu deren Versendung 81 922 Packet- 
säcke erforderlich waren. Die Leistun- 
gen der deutschen Feldpost erhellen 
aus den nachstehenden Zahlenangaben, 
welche zugleich einen Mafsstab ab- 
geben für die durch die Feldpost er- 
zielte Wechselwirkung zwischen Heer 
und Heimath. Bis zum 31. März 1871 
wurden befördert: 

1. durch die Norddeutsche Feld- 
post 89 659 ooo Briefe und Postkarten, 
2 354 310 Zeitungen, 43 023 460 Thlr. 
Dienst- und 16 842 460 Thlr. Privat- 
gelder, 125 916 Dienst- und ı 853 686 
Privatpackete; 

2. durch die Süddeutsche Feld- 
post etwa 11 722 900 Briefe und Zei- 
tungen, 72000 eingeschriebene und 
Geldbriefe und 607 300 Packete. Der 
angegebene Werth der Sendungen be- 
trug 7 766 193 Fl. 

Die Feldtelegraphie zerfiel in Feld- 
und Etappen -Telegraphen - Ab- 
theilungen. Den ersteren war die 
Aufgabe zugewiesen, den telegraphi- 
schen Verkehr der Armee-Oberkom- 
mandos mit ihren Korps herzustellen, 
während die letzteren vorzugsweise die 
Oberkommandos mit dem rückwärtigen, 
festen Telegraphennetze zu verbinden 
hatten. Die Beamten für die Feld- 
stellen wurden von der Staatstelegraphie 
hergegeben, welche auch die Etappen- 
Telegraphenlinien fester ausbaute und 
betriebsfähig erhielt. 

Die preufsische Feldtelegraphie 
bestand zunächst aus 5 Feld- und 
3 Etappen - Telegraphenabtheilungen, 
zu denen später noch 2 Feld- und 
2 Etappen - Telegraphenabtheilungen, 
sowie 3 Kriegs- Telegraphendirectionen 


hinzukamen. In Bayern wurden ı Etap- 
pen-Telegraphenabtheilung und 2 Feld- 
Telegraphenabtheilungen, in Württem- 
berg ı Feld - Telegraphenabtheilung 
mobil gemacht. Zu einer Feld-Telegra- 
phenabtheilung gehörten 1 Hauptmann, 
3 Lieutenants, 1 Arzt, 7 Telegraphen- 
beamte, go Pioniere und 45 Train- 
soldaten; zu einer Etappen-Abtheilung 
ı Director, 2 Lieutenants, ı2 Tele- 
graphenbeamte, 35 Pioniere, 52 Train- 
soldaten, 4 Vorarbeiter und 20 Arbeiter. 

Den Bewegungen der Armeen fol- 
gend arbeiteten die Feld- Telegraphen- 
abtheilungen gewöhnlich in vorderster 
Linie. An ihre Stelle traten dann die 
Etappen-Abtheilungen, bis auch die 
von diesen benutzten Verbindungen 
durch die festeren Leitungen der Staats- 
telegraphie ersetzt wurden. 

Trotz der gewaltigen Ausdehnungen _ 
des Kriegsschauplatzes und der raschen 
Bewegungen der Truppen, der häufig 
ungünstigen Witterungsverhältnisse und 
absichtlicher Beschädigungen der Lei- 
tungen durch die Landesbewohner und 
Freischaaren gelang es der Telegraphie, 
das weite Feld ihrer Wirksamkeit nach 
und nach völlig zu beherrschen. Als 
Beispiel von der Leistungsfähigkeit der 
Feld- Telegraphie dient die Thatsache, 
dafs von der Etappen - Telegraphen- 
abtheilung No. 2 am go. November 
eine 25 km lange Leitung in 7'/, Stun- 
den hergestellt worden ist. Mehr- 
fach waren die telegraphischen Ver- 
bindungen von entscheidender Ein- 
wirkung auf die Leitung und den Aus- 
gang von Gefechten. Während der 
Einschliefsung von Paris bildete Ver- 
sailles den Mittelpunkt des Telegraphen- 
netzes; die belagerte Hauptstadt wurde 
von zwei neben einander laufenden 
Linien umschlossen. 

Die Leitungen der Feld-Telegraphie 
erreichten bis zum Ende des Krieges 
eine Lange von 10830 km (wovon 
8 252 km wieder hergestellte franzö- 
sische, 798 km provisorische und 1780 km 
Feld-Leitungen) mit 407 Stationen, wäh- 
rend die Staatstelegraphie 12 500 km Lei- 
tungen mit 118 Stationen in Betrieb hatte. 


— 


Künstliches Binnenmeer in der 
Sahara. Vor einigen Jahren tauchte 
in Frankreich der Plan auf, ein in der 
nördlichen Sahara gelegenes Tief- 
becken durch einen Seekanal mit dem 
Mittelländischen Meere in Verbindung 
zu setzen. Man wollte auf diese Weise 
ein künstliches Binnenmeer im Süden 
Algeriens zum Schutze gegen die räu- 
berischen Ueberfälle der Wüstenstämme | 
und zur Verbesserung des Klimas jener ı 
regenlosen Landstriche herstellen. Der 
Gedanke erschien so abenteuerlich, dafs 
an seine Verwirklichung kaum zu glau- 
ben war. Nachdem jedoch nunmehr 
der französische Ministerrath dem Plane 
des Majors Roudaire ernstlich näher 
getreten ist, hält es das »Centralblatt 
der Bauverwaltung« für angezeigt, die 
wichtigsten Angaben über den kühnen 
Entwurf, wie folgt, mitzutheilen. 

Das Tiefbecken von Rharsa und 
Melrirh, 17 mal gröfser als der Genfer 
See, hegt durchweg, an manchen Stellen 
bis zu 5o m, unter dem Wasserspiegel 
des Mittelländischen Meeres. Es wird 
beabsichtigt, diese Bodensenkung, die 
vermuthlich ehemals ein gewaltiger Salz- 
see war, durch einen 240 km langen 
Seekanal von ıo m Tiefe und 100 m 
Breite vom Golf von Gabes aus wie- 
derum mit Meerwasser auszufüllen. 
Man hofft, die bei der Einleitung des 
Meerwassers entstehende Strömung 
würde den zunächst nur in kleineren 
Abmessungen herzustellenden Kanal 
allmählich auf die gewünschte Breite 
und Tiefe ausweiten, so dafs die 
Kosten der Herstellung mit den zu er- 
wartenden Vortheilen in ein angemesse- 
nes Verhältnifs gebrachtwerden könnten. 
Als Vortheile, die man aus der Anlage 
des Binnenmeeres erhofft, werden be- 
zeichnet: 1. die Verbesserung der 
Niederschlagsverhältnisse im südlichen 
Algerien und Tunesien, 2. die Ab- 


Erweiterung der Rohrpostan- 
lage in Paris. In letzter Zeit ist 
damit begonnen worden, die Rohr- 
postanlage in Parıs auf die neuen 
Arrondissements (XIV und XIX) aus- 
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sperrung der französischen Besitzungen 
gegen die Wüstenstämme, 3. die Er- 
leichterung des Handels nach dem süd- 
lichen Algerien und dem Sudan. Man 
versteigt sich sogar zu der Erwartung, 
durch den Ertragswerth, welchen allen- 
falls die jetzt unwirthbaren Ländereien 
in der Nähe des Binnenmeeres erhalten 
würden, sowie durch die Fischerei und 
Salzgewinnung eine Verzinsung des 
jedenfalls sehr hohen Anlagekapitals 
herbeiführen zu können. Schwer- 
wiegende Bedenken sind in grofser 
Zahl erhoben worden. Die Verdunstungs- 
verluste müssen vorzugsweise durch Zu- 
stromung vom Mittelländischen Meere 
her ersetzt werden. Der Salzgehalt des 
Binnenwassers wächst hierdurch voraus- 
sichtlich allmählich in einer Weise an, 
welche dem Leben der Fische und 
dem Fortbestande des Binnenmeeres 
selbst gefährlich werden mufs, falls sich 
nicht, wie von den Freunden des Ent- 
wurfs behauptet wird, in dem Verbin- 
dungskanal eine kräftige Grundströmung 
ausbildet. Auch für die klimatischen 
Verhältnisse des südlichen Europas be- 
fürchtet man eine ungünstige Einwir- 
kung durch die Abkühlung, welche in 
Zukunft der über das nördliche Afrika 
streichende Luftstrom erfahren würde. 
Zur Klärung der genannten Fragen soll 
nach einem Vorschlage, den im Namen 
des französischen Ministerraths "der 
Staatsminister von Freycinet dem Prä- 
sidenten der Republik unterbreitet hat, 
ein Ausschufs zusammentreten, aus 
48 Mitgliedern bestehend, der den Plan 
des Majors Roudaire nach den physi- 
schen, politischen und ökonomischen 
Verhältnissen prüfen und die Bedingungen 
feststellen soll, unter welchen die An- 
lage des künstlichen Binnenmeeres in 
der Sahara zur Ausführung gebracht 
werden kann. 


zudehnen. Im Ganzen sollen 4100 m 
Rohrleitung neu gelegt werden, was 
in ungefähr 6 Wochen ausgeführt sein 
soll. 


— 320 — 


II. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


D L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
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No. Il. BERLIN, JUNI. 1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 40. Die Gotthardbahn. — 41. Die erste Berlin- 
Dresdener Schnellpost. — 42. Das österreichische Telegraphenwesen im Jahre 1880. 


II. Kleine Mittheilungen: Elektro-photographische Apparate für unterseeische 
Telegraphenleitungen. — Ballonfahrten über den Kanal. — Das Verhältnifs 
der Einwohnerzahl in den Orten mit Postanstalten zu der Einwohnerzahl in den 
Landbriefbestellbezirken. — Der Schutz der Fernsprecher gegen Blitz. — Brief- 
beförderung unter dem Wasser. — Einführung von »Dozs de postes in Frankreich. 


III. Literatur des Verkehrswesens: Schellen, Dr. H., Die magnet- und dynamo- 
elektrischen Maschinen, ihre Construction und praktische Anwendung zur elek- 
trischen Beleuchtung und Kraftübertragung. Zweite vermehrte Auflage. Cöln 1882. 
M. du Mont-Schauberg. (M. 16.) 656 Seiten 8". 


IV. Zeitschriften - Ueberschau. 


L AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


40. Die Gotthardbahn. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Secretair Wolff in Berlin. 
(Mit Karte.) 

Am ı. Juni ist die Gotthardbahn | Völkerverkehrs an sich zu ziehen, für 
in ihrer ganzen Ausdehnung dem | den Gedanken- und Güteraustausch 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. | zwischen hochentwickelten Kulturge- 

In der verhältnifsmäfsig kurzen Zeit | bieten schnellere und unmittelbare Be- 
von zehn Jahren mühevoller Arbeit ist , förderungswege zu erschliefsen und be- 
eın Werk vollendet worden, das ver- | lebenden Einflufs zu üben auf die voll- 
möge der Grofsartigkeit seiner Anlage | kommenere Entwickelung der Wechsel- 
und im Hinblick auf die ricsenhaften | beziehungen im Verkehr der bethcilig- 
Schwierigkeiten, welche die wider- | ten Nationen: so werden wir mit 
strebenden Naturgewalten der Durch- | Freude und Bewunderung auf das ge- 
führung des Unternehmens entgegen- | lungene Werk blicken, an dessen 
stellten, sich den grofsen, dem Dienste | kräftiger Förderung auch das Deutsche 
des Weltverkehrs gewidmeten Schöp- | Reich hervorragenden Antheil genom- 
fungen unseres Jahrhunderts: der Pacific- | men hat. 
bahn, dem Suezkanal, der Durch- Der Ausführung der Bauarbeiten an 
bohrung des Mont-Cenis und der | der Gotthardbahn, mit besonderer Be- 
Legung des transatlantischen Kabels | rücksichtigung des interessantesten und 
würdig zur Seite stellt. Vergegen- | schwierigsten Theiles, des grofsen Tun- 
wärtigen wir uns aufserdem die unge- | nels zwischen Göschenen und Airolo, 
meine Bedeutung der Gotthardbahn, die | sind wir in diesen Blättern gleichsam 
bestimmt ist, weitverzweigte Fäden des | Schritt für Schritt aufmerksam gefolgt. 
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Archiv f. Post u. Telegr. ı1 1882. 2I 


Unter dem Eindruck der Vollendung des | 


gewaltigen Unternehmens und rück- 
sichtlich der aufserordentlichen Wich- 
tigkeit der neuen Schienenstrafse für 
die Vermittelung des Weltpostverkehrs 
erscheint es angezeigt, bei dieser Ge- 
legenheit einen Rückblick zu werfen auf 
die geschichtliche Entwickelung und die 
Ausführung des Unternehmens und hier- 
mit eine nähere Darlegung der Bedeu- 
tung des neuen Beförderungsweges für 
den Völkerverkehr zu verbinden. 
Wohl selten sınd der Ausführung eines 
Bahnunternehmens so weitreichende, 
verwickelte Verhandlungen voraufge- 
gangen, oder haben sich Schwierig- 
keiten aller Art in dem Mafse ent- 
gegengestellt, wie dies bei der Gott- 
hardbahn der Fall war. Waren es 
einestheils die in ihrer Gesammtheit 
vorher kaum zu übersehenden techni- 
schen Hindernisse, welche bei Er- 
bauung einer derartigen Alpenbahn 
überwunden werden mufsten, so drohte 
anderentheils die schwer zu lösende 
Frage wegen Aufbringung der bedeu- 
tenden Baukosten lange Zeit die Durch- 
führung des Unternehmens zum Schei- 
tern zu bringen, ganz abgesehen von 
dem lange Jahre im Flusse gehaltenen 
heftigen Widerstreit der Meinungen über 
die richtige Wahl unter den sich darbie- 
tenden verschiedenen Alpenübergängen. 
Schon Anfangs der 5oer Jahre, ge- 
raume Zeit vor Vollendung der Brenner- 
bahn und des Mont-Cenis-Tunnels, 
bildete die Frage wegen Herstellung 
einer directen Schienenstrafse über die 
Schweizerischen Alpen cinen Gegen- 
stand der lebhaftesten Auseinander- 
setzungen zwischen den betheiligten 
Cantonen. Doch konnte man unter 
dem Druck des zwischen den verschie- 
denen Parteien heftig entbrannten Con- 
currenzkampfes wegen der Wahl des 
Alpenüberganges ın der Entschliefsung 
lange Zeit nicht vorwärts kommen. 
Wenn der Plan einer Alpenbahn über 
den Splügen oder den Simplon auch 
nur vorübergehend in den Kreis ernster 


FErörterungen gezogen wurde, so nahm 
das Project der Herstellung einer Bahn 
über den Lukmanier in um so gröfse- 
rem Mafse die Interessenkreise in An- 
spruch und hatte bei der geschickt 
und energisch geführten Vertheidigung 
der Vorzüge dieses Alpenweges lange 
Zeit hindurch die beste Aussicht auf 
Verwirklichung. Bereits im Jahre 1853 
erwirkten die Vertreter der Lukmanier- 
bahn eine Concession des Bundes, 
welche jedoch bei dem Mangel eines 
sicheren Nachweises des erforderlichen 
Baukapitals bald für null und nichtig 
erklärt wurde. 


Mittlerweile säumten auch die Freunde 
des Gotthard-Projectes nicht, für 
dessen Durchführung einzutreten; das- 
selbe erhielt eine festere Gestalt, als 
im Mai 1860 die Cantone Luzern, Uni, 
Tessin und die Schweizerische Central- 
bahn zu einer Conferenz zusammen- 
traten und als deren Ergebnifs dem 
Schweizerischen Bundesrathe ein vor- 
züglich bearbeitetes » Mémoire au sujet 
du passage du St. Gothard« vorlegten. 

Die im Jahre 1857 in Angriff ge- 
nommenen Durchbruchsarbeiten am 
Mont-Cenis, sowie nicht minder die 
von Oesterreich mit Eifer betriebene 
Herstellung der ersten Alpenbahn über 
den Brenner drängten um so mehr 
zur Entscheidung, als kein Zweifel 
darüber obwalten konnte, dafs bei Voll- 
endung dieser Schienenwege der für 
die Schweiz besonders wichtige Transit- 
verkchr nach und von Italien und dem 
Orient sich den neuen Verkehrsstrafsen 
zuwenden, und dafs hierdurch den Inter- 
essen der Schweiz eine schwere Schadi- 
gung zugefügt werden wtirde.*) 

Nichtsdestoweniger dauerten die 
Sonderbestrebungen der beiden Par- 
teien —  Lukmanier- und Gotthard- 
partei — noch bis zum Jahre 1866 
fort und gelangten erst zum Ausgleiche, 
als 15 Cantone der Schweiz, sowie die 
Directionen der schweizerischen Central- 
und Nordostbahnen ihre Stimmen zu 


*) Die Brennerbahn (Innsbruck-Bozen-Verona) ist am 14. August 1867, die Eisen- 
bahn durch den Mont-Cenis am 17. September 1871 croffnet worden. 
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Gunsten der Gotthardbahn vereinig- 
ten und einen Ausschufs »der vereinig- 
ten schweizer Cantone und Eisen- 
bahngesellschaften zur Anstrebung der 
Gotthardbahn« erwählten, welcher seiner- 
seits mit rühmenswerthem Eifer und 
grofser Sachkenntnifs die Aufstellung 
der Bauprojecte in die Hand nahm, 
sowle die erforderlichen Schritte wegen 
finanzieller Unterstützung des Unter- 
nehmens seitens Italiens und der süd- 
deutschen Staaten einleitete. 


Von entscheidender Bedeutung für 
das Zustandekommen des Unternehmens 
war es, als von der ad hoc nieder- 
gesetzten Commission des Italienischen 


Parlaments im Februar 1866 ein Be- 
richt erstattet wurde, welcher, aus- 
gezeichnet durch Gründlichkeit und 


Unbefangenheit des Urtheils, sich für 
die Unterstützung einer Bahn über den 
St. Gotthard aussprach, »als desjenigen 
Alpenweges, welcher für den Handel 
zwischen Asien und den meisten Län- 
dern Europas der günstigst gelegene 
Pafs der Alpen sei und bezüglich des 
Verkehrs zwischen Italien und den 
nördlich der Alpen gelegenen com- 
merciellen und industriellen Central- 
punkten die erste Stelle einnehme.« 
Dieser Auffassung schlofs sich die 
Italienische Regierung unbedingt an, 
indem sie zugleich eine staatliche Be- 
theiligung an den Baukosten in sichere 
Aussicht stellte. 


Auch in Deutschland begann man, 
der Herstellung einer Eisenbahnverbin- 
dung auf jener uralten Central-Alpen- 
strafse, welche durch Jahrhunderte einen 
bedeutenden Theil des Weltverkehrs 
vermittelt hatte, besonderes Interesse 
zuzuwenden in der Erkenntnifs, dafs 
erst die Gotthardbahn im Herzen der 
Schweiz dem Deutschen Reiche den 
besten Verbindungsweg nach Italien 
eröffne und thm die unmittelbare Mit- 
wirkung an dem Welthandelsverkehr 
Westeuropas mit Indien etc. sichere. 
Diese Stimmung fand beredten Ausdruck 
in der an die Preufsische Regierung 
im Abgeordnetenhause am 27. Februar 
1869 gestellten Interpellation des Pro- 


fessors von Sybel, bei deren Begrün- 
dung der Redner auf die grofsen Vor- 
züge einer Gotthardbahn für den Verkehr 
Deutschlands hinwies und besonders 
betonte, wie nach Herstellung der vor- 
wiegend unter französischem Einflusse 
entstandenen wichtigen Verkehrslinien 
durch den Mont-Cenis und den Suez- 
kanal im Zusammenhange mit der Vol- 
lendung einer Eisenbahn durch ganz 
Italien bis zu dem südlıchsten Hafen 
der Halbinsel, Brindisi, Deutschlands 
Handel und Deutschlands Stellung zum 
englisch - indischen und europäisch- 
asiatischen Verkehr völlig ın den Hinter- 
grund gedrängt werden würde, und 
dafs sich sonach schon im handelspoliti- 
schen Gesammtinteresse Deutschlands 
die Nothwendigkeit ergäbe, dieser em- 
pfindlichen Concurrenz durch Herstel- 
lung neuer, erleichterter und schnellerer 
Absatzwege die Waage zu halten. 

Die Preufsische Regierung säumte 
nicht, entscheidende Stellung zu der 
Frage zu nehmen und erklärte sich 
namens des Norddeutschen Bundes 
bereit, die Erbauung einer Bahn durch 
den St. Gotthard-Pafs, zu dessen Gunsten 
sie sich »definitiv und exclusive aus- 
sprach, finanziell zu unterstützen. Gleiche 
Erklärungen wurden officiell von der 
Königlich Italienischen und von der 
Grofsherzoglich Badischen Regierung, 
sowie später auch von der Königlich 
Württembergischen Regierung abge- 
geben. Im Herbst 1869 traten die 
Delegirten von Norddeutschland, Baden, 
Württemberg, Italien und der Schweiz 
in Bern zu einer Conferenz zusammen, 
in welcher eine vollständige Einigung 
über die principicllen Grundlagen des 
Unternehmens erzielt wurde. Diese 
Beschlüsse erhielten zunächst bestimm- 
ten Ausdruck ın dem am ı5. October 
1869 zwischen dem Königreich Italien 
und der Schweizerischen Eidgenossen- 
schaft abgeschlossenen Staatsvertrage, 
welchem das inmittelst erstandene 
Deutsche Reich durch Vertrag vom 
28. October 1871 beitrat. In diesem 
Vertrage wurden nähere Festsetzungen 
über die Richtungslinie der Bahn und 
über deren Bauausführung im Alge- 

21° 


meinen getroffen; auch wurde bezüglich 
der Betriebseinrichtungen u. A. bestimmt, 
dafs der Verkehr zwischen Deutsch- 
land und Italien möglichst erleichtert 
und zu diesem Zweck eine thunlichst 
regelmäfsige, bequeme, rasche und 
wohlfeile Beförderung von Personen, 
Gütern und Postgegenständen veran- 
staltet werden solle. Der von den 
betheiligten Staaten zu gewährende 
Subventionsbetrag wurde auf 85 Mill. 
Frcs. angenommen, von welchem die 
Schweiz und das Deutsche Reich je 
20 Mill. Frcs., Italien dagegen 45 Mill. 
Fres.*) übernehmen sollte. 


Nachdem die verfassungsmäfsige Ge- 
nehmigung zu diesen Vereinbarungen 
in den Subventions-Staaten erfolgt und 
die Constituirung der »Gotthardbahn- 
Gesellschaft« am 6. December 1871 
mit einem aus 25 Mitgliedern bestchen- 
den Verwaltungsrathe vollzogen war, 
konnte die Ausführung des grofsen 
Unternehmens als gesichert betrachtet 
werden. 

Das Baukapital war anfänglich auf 
187 Mill. Frcs. festgesetzt, so dafs nach 
Abzug der Subventionsbeiträge von 


Immensee -Flüclen 
Flüelen - Göschenen 
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Göschenen- Airolo (Grofser Tunnel) mit Zufahrtslinien 


Airolo -Biasca . 
Biasca- Bellinzona 


Cadenazzo-Pino 
Giubiasco - Lugano 
Lugano-Chiasso 
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Bellinzona- Giubiasco -Cadenazzo- Locarno 
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85 Mill. Frcs. noch 102 Mill. Frcs. 
durch Actien- und Obligationenkapital 
aufzubringen waren. Im Verlaufe der 
Bauarbeiten stellte sich jedoch heraus, 
dafs trotz der vorsichtigsten Berech- 
nung der Kosten das vorhandene Ge- 
sammtkapital zur Fertigstellung der 
Bahn nicht ausreichen würde. Der Mehr- 
bedarf wurde in der internationalen 
Conferenz vom Juni 1877, nach ange- 
messener Beschränkung des ursprüng- 
lichen Bauprojects (einstweiliger Weg- 
fall der Linien Luzern-Kiifsnacht-Immen- 
see und Zug-Arth, Herstellung nur eines 
Geleises auf den Zufahrtslinien Erstfeld- 
Göschenen und Airolo-Bodio u. s. w.), 
auf 40 Mill. Fres. festgestellt, welcher Be- 
trag zufolge des Nachtragsabkommens 
vom 12. März 1878 zu dem Staats- 
vertrage vom 28. October 1871 auf- 
gebracht werden sollte: 
durch Subventionen (Deutschland und 
Italien je to Mill. Frcs., Schweiz 
8 Mill. Fres.): 28 Mill. Frcs., 
durch die Gotthardbahn-Gesellschaft: 
12 Mill. Frcs. 


Das gesammte Gotthardbahn- 
netz umfafst die Linien: 


—— 


26 - 
26 - 


241 km. 


zusammen . 


*) Die Subvention des Deutschen Reiches bestand aus folgenden Beiträgen: 


aus Reichsmitteln R 
vom Königreich Preifen, 
Staatsbahnen . 


von der Rheinischen und Bergisch- Makah Bahn 


von der Cöln-Mindener Bahn 


von der Pfälzischen und Hessischen Lucviesbahn, 


vom Grofsherzogthum Baden . 
von der Elsafs-Lothringischen Bahn 


als en 


ee 0.0.0. 8 066000 Frcs., 
der westlichen 
1500000 - 
2000000 - 
1000000 - 
2 000 000 - 
2717000 - 
2717000 - 


zusammen , 20 000 000 Frcs. 


Die Subvention Italiens wurde gebildet aus nachstehenden Beiträgen: 


vom Staat A : 
von den öberitshienischen Bahnen . 
von den Städten und Provinzen 


24 573 990 Frcs., 
10000000 - 
10426010 - 


zusammen 45 000 000 Frcs. 


Von diesen Linien sind bereits früher 
dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden: 

die Strecken Biasca-Bellinzona 

und Lugano-Chiasso am 6. De- 
cember 1874, die Strecke Bellin- 
zona-Locarno am 20. Decem- 
ber 1874, die Strecke durch den 
grofsen Tunnel, den Kern- 
punkt des ganzen Unternehmens, 
zwischen Göschenen und Airolo 
am ı. Januar 1882 und die Strecke 
Giubiasco-Lugano am ro. April 
1882. 

Auf schweizerischer Seite findet 
die Gotthardbahn Fortsetzung von 
Immensee ab über die Station 
Rothkreuz nach Luzern und Basel 
bz. Ziirich (Lindau, Friedrichshafen). 
Italienischerseits sind Zufahrtslinien 
zur Gotthardbahn gebaut worden bz. 
in der Herstellung begriffen: von 
Chiasso nach Como zum Anschlusse 
an die Eisenbahn nach Mailand; auf 
dem linken Ufer des Lago maggiore 
von Pino nach Luino und weiter über 
Sesto-Calende und Novara nach Genua. 

Behufs Einrichtung eines durch- 
gehenden Betriebes auf der Junie 
Luzern-Rothkreuz-Chiasso-Mailand hat 
die Gotthardbahn-Gesellschaft die Bahn- 
strecke Immensee-Rothkreuz pacht- 
weise übernommen und bis zur Her- 
stellung einer directen Anschlufslinie 
von Immensee über Küfsnacht nach 
Luzern die Mitbenutzung der der 
Schweizerischen Centralbahn gehörigen 
Bahnstrecke Rothkreuz-Luzern durch 
Vertrag sich gesichert. 

Mit der Herstellung des weitaus be- 
deutendsten Baustückes der Gotthard- 
bahn, des Tunnels durch den 
St. Gotthard, wurde im Juni bz. 
October 1872 begonnen. Die Ausfüh- 
rung des schwierigen Werkes wurde 
dem bereits bei anderen gröfseren 
Tunnelbauten hervorragend thatig ge- 
wesenen Bauunternehmer L. Favre in 
Genf durch Vertrag vom 7. August 1872 
übertragen. Favre ging gegen Hinter- 
legung einer Caution von 8 Mill. Fres. 
die Verpflichtung ein, die vollständige 
Herstellung des grofsen Tunnels auf 


eigene Rechnung und Gefahr gegen 
Gewährung einer Bausumme von rund 
5o Mill. Fres. mit der Mafsgabe auf 
sich zu nehmen, dafs thm für jeden 
Tag, um welchen vor Ablauf der fest- 
gesetzten Bauzeit von acht Jahren die 
Bauarbeiten beendigt sein sollten, eine 
Prämie von 5 000 Frcs. gezahlt werde, 
dafs andererseits aber auch er — Favre 
— für jeden Tag späterer Vollendung 
innerhalb der ersten sechs Monate 
die gleiche Summe und nach Ab- 
lauf von sechs Monaten das Doppelte 
des Bctrages als Strafe zu entrichten 
habe. Diese bei der grofsen Ungewifs- 
heit eines günstigen Erfolges äufserst 
gewagten Verpflichtungen des Unter- 
nehmers wurden noch durch die Be- 
stimmung verschärft, dafs der Vertrag 
mit Favre aufser Gültigkeit gesetzt und 
die von ihm gestellte Caution verfallen 
würde, wenn die Verspätung des Riesen- 
werkes ein Jahr erreichen sollte. Im 
Laufe der Bauzeit und nachdem sich 
herausgestellt hatte, dafs unter der 
im Voraus nicht zu übersehen ge- 
wesenen ungünstigen Einwirkung der 
eigenartigen Natur und der Druckkraft 
der Gesteinsmassen die Vollendung 
des Tunnels innerhalb der vertrags- 
mäfsigen Bauzeit nicht ım Bereich der 
Möglichkeit lag, erfuhren jene Verein- 
barungen einige den Unternehmer ent- 
lastende Aenderungen. 

Indefs sollte Favre die Fertigstellung 
seines Werkes nicht erleben: mitten 
in schaffensreicher Thätigkeit, unter 
seinen Arbeitern ım Tunnel, machte 
am 1g. Juli 1879 ein Herzschlag 
seinem Leben ein Ende. Seine 
Erben übernahmen vertragsmäfsig die 
Vollendung des Baues. Der Durch- 
bruch des Firststollens erfolgte 
am 29. Februar 1880. Die voll- 
ständige Beendigung der Arbeiten nalım 
noch die Zeit bis Ende des Jahres 
1881 in Anspruch; am 1. Januar 
1882 wurde der Tunnel dem öffent- 
lichen Betriebe übergeben und gleich- 
zeitig der Postkurs über die Pafshöhe 
zwischen Göschenen und Airolo zurück- 


gezogen. Postsachen und Reisende 
wurden, im engen Zusammenhange 
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mit den Anschlufs-Postkursen Flüelen- 
Göschenen und Airolo-Biasca, mit der 
Eisenbahn durch den grofsen Tunnel 
befördert.*) — 

Der grofse Gotthard-Tunnel hat eine 
Länge von 14920m und liegt in seinem 
höchsten Punkte ı 154,69 m über Meer. 
Er ist zweigeleisig hergestellt, sowie voll- 
ständig ausgemauert und hat nach den 
aufgestellten Berechnungen einen Ge- 
sammt-Kostenaufwand von 56°), 
Mill. Fres. erfordert. Die gröfste Zahl der 
gleichzeitig beschäftigten Tunnelarbeiter 
betrug — im Juni 1880 — 3 400.**) 

In Betreff des Tractus der Gott- 
hardbahn mögen nachstehende Notizen 
hier eine Stelle finden. 

Von Immensee, der nördlichsten 
Station, in welche die Anschlufslinien 
von Luzern und Zürich über Roth- 
kreuz einmünden, — die Erbauung be- 
sonderer Zufahrtslinien auf dem directen 
Wege einerseits von Luzern über 
Küfsnacht nach Immensee, anderer- 
seits von Zug (Zürich) über St. Adrian 
nach Goldau ist für spätere Zeit in 
Aussicht genommen — geht die Bahn 


über Goldau-Arth (Rigibahn - An- 
schlufs), Steinen, Seewen (Schwyz) 


nach Brunnen und zieht sich dann 
hart am östlichen Ufer des Urner Sce’s 
entlang durch eine grofse Reihe von 
Tunneln, der Axenstrafse folgend, über 
Sısıkon nach Flüelen. Von hier 
aus, ım Thale der Reufs ansteigend, 
verfolgt die Bahn über Altdorf, 
Erstfeld, Amsteg, Gurtnellen und 
Wasen bis Göschenen, dem nörd- 
lichen Eingangsthor des grofsen Tunnels, 
ziemlich genau den Lauf der früheren 
Poststrafse über den Gotthard. 

Dieser Theil der Bahn gehört zu den 


#) Näheres über die bezüglichen Postkursverhältnisse findet sich in dem Aufsatze: 


interessantesten, aber auch zu den 
schwierigsten Baustücken der ganzen 
Linie. Eine besondere Aufmerksamkeit 
verdienen hier die grofsartigen Kehr- 
tunnel bei Wasen, der Pfaffensprung- 
Tunnel (1476 m), sowie der Wattinger- 
und Leggistein - Tunnel (1084 bz. 
1090 m), diese mit äufserster Sorgfalt 
völlig ausgemauerten und mit Cement 
gefestigten ungeheuren Spiralcurven im 
Innersten des Gebirges. Dreimal nach 
verschiedenen Richtungen windet sich 
die Bahn” um den Flecken Wasen 
herum; bald befindet er sich über, bald 
neben, bald unter der Schienenstrafse, 
das eine Mal rechts, das andere Mal links. 
Dreimal wird der reifsende Bergstrom, 
die Reufs, auf Brücken überschritten, 
die drei Stockwerke hoch sich über 
einander thürmen. Der imposante Ein- 
druck wird vergröfsert durch die mit be- 
deutendem Aufwande von Material kunst- 
voll hergestellten Schutzvorrichtungen 
gegen Schneesturz (ILawinen), Berg- 
rutschungen, Steinfall, Wasserstürze und 
dergleichen. Bei Gurtnellen sind zu 
diesem Behufe zwei Galerien in einer 
Länge von 25 bz. 29 m künstlich auf- 
gemauert. 

Nach Durchschreitung des grofsen 
Tunnels an dem südlichen Ausgange 
erreicht die Bahn Aırolo und läuft 
dann, sich hart an die Poststrafse an- 
lehnend und den Terrainabfall durch 
mehrere Kehrtunnel überwindend, im 
Thale des Ticino durch das herrliche 
Livinenthal über die Stationen Ambri- 
Piotta, Rodi-Fiesso, Faido, La- 
vorgo, Giornico und Bodio nach 
Biasca, bei welchem letzteren Orte die 
bereits früher eröffnete Linie nach 
Bellinzona erreicht wird. An der letz- 


Die 


Gotthardstrafse und die Gotthardposte — Archiv f. P. u. T. No. 6 dieses Jahres. 

**) Der grofse Gotthard-Tunnel ist 6'’,mal so lang als alle Semmering-Tunnel zu- 
sammen, mehr als romal so lang als der gröfste Semmering-Tunnel und 1? mal so lang als 
alle 38 Tunnel der Schwarzwaldbahn zusammen genommen. 


Im Uebrigen sei erwähnt, dafs 


der Semmering - Haupt-Tunnel (1848—52) 1408S m, 
der Altenbekener Tunnel (1861—65) ; 1628 m, 
der Hauenstein-Tunnel (Schweiz: 1853—58). 2 490 m, 
der Hoosac -Tunnel (Amerika: 1859 -74). 7634 m, 
der Mont-Cents-Tunnel (1859—71). 12 233 m 


lang ist, und dafs der 1880 in Angriff genommene Arlberg: Tunnel eine Tange von 10270m 


erhalten wird. 
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teren Linie liegen dieStationenOsogna, ' der Gotthardbahn haben 42 Brücken 


Claro und Castione. Von Bellinzona 
führen Zweigbahnen nach Locarno 
am Lago maggiore über Giubiasco und 


Cadenazzo bz. nach Luino — von 
Cadenazzo ab — über Magadıno, 
St. Nazzaro, Ranzo-Gera, Pino und 
Maccagno. 


Die Hauptbahn findet von Bellinzona 
ab Fortsetzung durch dieMont-Cenere- 
Bahn, welche über die Stationen Giu- 
biasco, Rivera-Bironico (Ausgangs- 
punkt des grofsen Mont-Cenere-Tunnels, 
1673 m) und Taverne nach Lugano 
führt und dort die gleichfalls bereits 
früher eröffnete Eisenbahn nachChiasso 
erreicht. An dieser Bahnstrecke liegen 
die Zwischenstationen Melide, Maroggia, 
Capolago, Mendrisio und Balerna. In 
Chiasso, dem schweizerischen Grenz- 
orte gegen Italien, erreicht die Gott- 
hardbahn ihren Endpunkt und findet 
dort unmittelbaren Uebergang auf die 
italienische Anschlufsbahn nach Como- 
Mailand u. s. w. 

Die Gesammtzahl der Tunnel auf 
der ganzen Linie von Immensee bis 
Chiasso und Pino beträgt 53 mit einer 
Längenausdehnung von fast 41 km. 
Die Gesteinsmassen, mit welchen man 
es bei den Tunnelbauten zu thun hatte, 
gehören vorwiegend der Formation des 
krystallinischen Schiefers an. Die Tun- 
nel nehmen mehr als drei Viertheile der 
Länge ein, welche ganz Deutschland 
zusammen an Tunneln besitzt. 

Nächst dem grofsen Gotthardtunnel 
sind die bedeutendsten ‘Tunnel der 
Bahn: der Oelberg- oder Schieferneck- 
Tunnel mit 1 941 m, der Mont-Cenere- 
Tunnel mit ı 673 m, der Naxberg- 
Tunnel bei Göschenen mit 1 570 m, 
der Freggio-Kehrtunnel bei Fiesso mit 
1568 m, der Kehrtunnel von Travi 
bei Giornico mit ı 547 m, der Prato- 
Kehrtunnel bei Faido mit 1559 m, 
der Piano-Tondo-Kehrtunnel bei La- 
vorgo mit 1 508 m, der Pfaffensprung- 
tunnel bei Gurtnellen mit 1476 m, 
der Leggistein-Kehrtunnel bei Wafsen 
mit 1090 m. 

Unter den 222 durchweg ın Eisen- 
construction hergestellten 


| 
| 


eine Länge von über 20 m. Von 
diesen letzteren sind die bedeutendsten: 
die Brücke über .den Verzasca bei 
Gordola mit ıoo m, die Brücken über 
die beiden Arme des Brenno mit roo 
bz. 7o m, die untere Giornicobrücke 
mit go m, die Brücke über die Reufs 
beim Ried mit 77 m und die übrigen 
Reufsbrücken mit 65 und 55 m. 

Die Vollendung des gigantischen 
Baues eines Schienenweges durch den 
Gotthard in einer verhältnifsmäfsig 
kurzen Zeit ist ermöglicht worden 
durch die Anspannung der besten 
Kräfte der Arbeit und des Geistes, 
unterstützt durch die Riesengewalt der 
vervollkommnetsten Maschinen, welche 
die moderne Technik zur Verfügung 
stellen konnte. 

Die Mehrzahl der verwendeten Ar- 
beiter gehörten ihrer Nationalität nach 
Italien, dem Canton Tessin und Wälsch- 
tyrol an. Man gab dem italienischen 
Arbeiter defshalb den Vorzug, weil 
er durchschnittlich viel beweglicher ist 
und ungleich weniger Lohn in Anspruch 
nımmt, als andere Arbeiter. Die 
höchste Zahl der Arbeiter auf der 
ganzen Bahnlinie wurde im August 
1880 mit 17 658 Köpfen erreicht. Die 
Lohnverhaltnisse der Arbeiter gestalteten 
sich je nach Alter, Arbeit, Gegend 
u. s. w. sehr verschiedenartig. Die 
Löhne wechselten von täglich 2 bis 
6 Frcs. und erreichten für sogenannte 
Accordarbeit mit 7 Fres. wohl den 
Meistbetrag. Im Ucbrigen waren für 
zweckmäfsige Unterbringung und Ver- 
pflegung, überhaupt ım Interesse des 
Wohlbefindens einer so bedeutenden 
Arbeiterzahl, wie solche auf den ein- 
zelnen Bahnstrecken vorhanden war, 
die besten Einrichtungen getroften. 

In Beziehung auf die Maschinen- 
arbeit, welche bei: den Tunnel- 
treibungen zur Verwendung gelangte, 
kamen den Unternehmern die Er- 
fahrungen wesentlich zu statten, welche 
mehrere Jahre vorauf bei der Tunnel- 
führung durch den Mont-Cenis ge- 
wonnen worden waren. Ohne die 


Brücken | vervollkommneten Gesteinsbohrma- 
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schinen wären vielleicht Jahrzehnte 
nöthig gewesen, um den harten Ge- 
birgskörper zu bezwingen. In Folge 
Uebereinkommens mit dem Königreich 
Italien sollten für die Zwecke der 
Durchbohrung des Gotthard die bei 
dem Mont-Cenis-Tunnel zuletzt ver- 
wendeten Maschinen nach dem ver- 
besserten System des Ingenieurs 
Sommeiller — 88 an der Zahl — 
in Gebrauch genommen werden. Doch 
kamen dieselben, sowie zahlreiche 
Maschinen anderer oder ähnlicher 
Construction — Dubois, Mac Kean, 
alte Ferroux’sche Maschinen u. s. w. — 
kaum in Thatigkeit, nachdem es dem 
Werkstättenchef am Gotthardbau, In- 
genieur Ferroux, gelungen war, an 
der von ihm erfundenen älteren Ma- 
schine wesentliche Verbesserungen 
anzubringen, durch welche namentlich 
eine gröfsere Leichtigkeit in der Be- 
wegung, sowie eine erhöhte Bohrkraft 
erzielt wurde. Die Ferroux’sche Ma- 
schine neuerer Construction bewirkte 
vermittelst eines 35 mm starken Bohrers, 
bei einer Luftspannung von 6 Atmo- 
sphären Ueberdruck und 300 Schlägen 
in der Minute, in hartem Gneifsgranit 
eın 6 cm tiefes Bohrloch. 

Neben den neueren Ferroux’schen 
Maschinen kamen bis 1877 die Bohr- 
maschinen nach dem System Turettini 
zur Verwendung. 

Von der Benutzung der Dampfkraft 
zur Treibung der Bohrmaschinen 
mufste man, abgesehen davon, dafs 
diese Kraft dem Zweck kaum genügt 
haben würde, schon deshalb Umgang 
nehmen, weil die starke Dampfent- 
wickelung den Aufenthalt in einem 
engen, geschlossenen Raum, wie solcher 
ein nicht ganz durchbrochener Tunnel 


ist, unmöglich gemacht hätte. Man 
verwandte daher als Krafterzeuger 
die comprimirte Luft. An den 


Eingängen des Tunnels wurden grofse 
Compressionsmaschinen auf- 
gestellt, welche theils durch liegende 
Cylindergruppen, theils durch Wasser- 
säulen eine Spannung der Luft auf 
ein Dritttheil bis ein Sechstheil und 
mehr ıhres gewöhnlichen Volumens 


bewirkten. Um diese Maschinen in 
jewegung zu setzen, wurden die 
Wasserkrafte der Reufs an der Nord- 
seite und der ‘Tremola, eines Seiten- 
armes des Ticino, an der Südseite mit 
grofsem Erfolge dienstbar gemacht und 
auf je vier Turbinen gelcitet. 

Bei der Sprengung des Gesteins wurde 
der Dynamit in bedeutenden Mengen 
verwendet. Am Urner See war wäh- 
rend des Baues der Gotthardbahn einc 
besondere Dynamitfabrik eingerichtet 
worden, welche den srforderlichen Be- 
darf an Patronen zu liefern hatte. — 

Wir können diesen Theil der Dar- 
stellung nicht schliefsen, ohne der 
Männer zu gedenken, welche in her- 
vorragendem Mafse für die Herstellung 
der Gotthardbahn thätig gewesen sind, 
bz. welche als bauleitende Ingenieure ihre 
beste Kraft fiir die vollkommene Ausfiih- 
rung des Riesenwerks eingesetzt haben. 

Das Verdienst, das Gotthardbahn- 
Project nach langen Kämpfen zur Reife 
gebracht zu haben, gebührt vor Allem 
dem Herrn Nationalrath Dr. Alfred 
Escher (Präsident der Schweiz. Nord- 
ostbahn) in Zürich und dem Herrn 
Regierungsrath J. Zingg in Luzern, 
welcher zur Zeit Präsident der Gotthard- 
bahn-Gesellschaft ist. Die wichtige Stelle 
eines Ingenieur-Geologen war dem ehe- 
maligen Lehrer an der Konigl. Schwe- 
dischen Bergschule zu Falun, Dr. Stapff, 
übertragen, welcher seine Untersuchun- 
gen in dem Werke über das »Geologi- 
sche Profil des St. Gotthard in der Axe 
des grofsen Tunnels während des Baucs 
1873 bis 1880« und in vielen anderen 
Werken niedergelegt hat. Aufserdem 
sei hier der beiden verdienstvollen 
Ingenieure G. Koller und Wetli ge- 
dacht, von welchen die ersten und 
gründlichsten Vermessungen und Ent- 
würfe der Baupläne für die Gala 
bahn herrühren. 

An die Spitze des Bauunternehmens 
wurde vom Verwaltungsrath der Gott- 
hardbahn am 2. April 1872 der Bau- 
director R. Gerwig aus Karlsruhe ge- 
stellt, welcher mit dem Ober-Ingenieur 
A. Beckh aus Stuttgart bereits im Jahre 
1864 genaue Berechnungen über die ge- 


sammten Baukosten und die Rentabili- 
tät der Bahnlinie aufgestellt hatte. Im 
Frühjahr 1875 trat Gerwig von seiner 
wichtigen Stelle zurück und wurde durch 
den inzwischen verstorbenen Ober- Inge- 
nieur W. Hellwag aus Eutin ersetzt. Der 
Erbauer des grofsen Tunnels, I. Favre, 
von dem schon auf den vorigen Seiten 
die Rede gewesen ist, hat sich in dem 
Riesenwerke ein ewiges Denkmal seiner 
Schaffenskraft gesetzt. — Sämmtliche 
‘Funnel wurden unter Oberleitung des 
Tunnelbau-Inspectors J. Kauffmann 
aus Heilbronn ausgefiihrt. 

Der Eröffnung der Gotthardbahn für 
den allgemeinen Verkehr sind während 
der Tage vom 21. bis 25. Mai der hohen 
Bedeutung des neuen Verkehrsweges 
würdige Feierlichkeiten vorangegangen, 
an welchen die berufensten Vertreter 
der betheiligten Nationen, die Chefs der 
obersten Verkehrsverwaltungen Deutsch- 
lands, Italiens und der Schweiz, Abge- 
ordnete der gesetzgebenden Körper- 
schaften dieser Länder u. a. m. Theil 
genommen haben. Am 21. Mai Nach- 
mittags wurden die deutschen Fest- 
gäste auf dem Centralbahnhofe in Basel 
durch einen schweizerischen Bundes- 
commissar empfangen und mittels Extra- 
zuges nach Luzern geleitet, woselbst 
die Ankunft gegen 8'/, Uhr Abends 
erfolgte. Kurze Zeit vorher waren 
ebenda, gleichfalls mittels Extrazuges, 
die italienischen Festgenossen von 
Mailand eingetroffen. Am nächsten 
Tage führten zwei Extradampfer die 
Gäste über den Vierwaldstatter See 
nach Brunnen, von welcher Station 
aus die neue Gotthardbahn mittels 
Extrazuges zur Fahrt bis Goldau*) 
benutzt wurde. Von Goldau ab 
wurden die Gäste in vier Extra- 
zügen auf der Zahnradbahn nach den 
prächtigen Höhen des Rigı geführt, 
woselbst eine Erfrischung dargereicht 
wurde. Demnächst erfolgte die Rück- 
fahrt auf der anderen Seite des Rigi 
nach Vitznau und von dort mittels 


m. 
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der beiden Extradampfer nach Luzern. 
Nach der Ankunft — 5 Uhr Nachm. — 
fand officieller Empfang der Gäste 
durch den schweizerischen Bundes- 
präsidenten Bavier statt, woran sich 
ın den geräumigen Sälen des am 
Ufer des Vierwaldstätter Sees herrlich 
gelegenen Hötels zum Schweizerhofe 
ein Bankett schlofs. Eine prächtige 
Beleuchtung des Vierwaldstiitter Sees, 
bei welcher namentlich die wirkungs- 
volle Darstellung der Einfahrt zum 
grofsen Gotthardtunnel durch glänzende 
l,euchtkörper mit allgemeinem Beifall 
aufgenommen wurde, vollendete die 
Feier des ersten Festtages. 

Am 23. Mai fand unter Betheiligung 
sämmtlicher Festgenossen — gegen 700 
an der Zahl — in drei Extrazügen die 
Finweihungsfahrt auf der Gotthardbahn 
statt. Die Abfahrt von Luzern er- 
folgte um 7 Uhr früh, die Ankunft ın 
Mailand Abends 8 Uhr. Die Fahrt 
durch den grofsen Tunnel nahm 25 Mi- 
nuten in Anspruch. Am Eingangsthor 
des letzteren, in Göschenen, wurde 
die Fahrt zur Besichtigung der Bau- 
anlagen unterbrochen und daselbst ein 
von den schweizerischen Behörden dar- 
gebotenes Frühstück eingenommen. Eine 
weitere Unterbrechung erlitt die Fahrt 
in Lugano, woselbst eine festliche 
Bewirthung der Gäste stattfand. Beı 
der Ankunft ın Mailand erfolgte in den 
Räumen der Municipalität eine feier- 
liche Begrüfsung der Festtheilnehmer 
durch die städtischen Behörden. Tags 
darauf, am 24. Mai, wurde nach Be- 
sichtigung der Stadt Mailand und nach 
festlicher Bewirthung eines grofsen 
Theils der Ehrengäste durch den Herzog 
von Aosta in den öffentlichen Gärten 
ein grofsartiges Bankett von Seiten der 
italienischen Behörden veranstaltet, bei 
welchem von den Vertretern der drei 
betheiligten Staaten unter sympathischen 
Kundgebungen der Festtheilnehmer auf 
die hohe Bedeutung des Gotthardbahn- 
werkes für die friedliche Entwickelung der 


*) Bei Goldau sind noch jetzt die Spuren des gewaltigen Absturzes des Rofsherges zu 
sehen, der am 2. September 1806 vier Dörfer, darunter das grofse Dorf Goldau, und 457 Menschen 


unter seinen Trümmern begrub. 


Durch die kolossalen Felstrümmer hat sich die neue Schienen- 


strafse mit Mühe einen tunnelartigen Weg bahnen müssen. 


gemeinsamen nationalen Interessen hin- 
gewiesen wurde. Ein Festconcertim Scala- 
Theater und eine glänzende Beleuchtung 
des Domes und prächtigen Domplatzes 
gaben den MailänderFestlichkeiten einen 
würdigen Abschlufs. Am nächsten Tage 
erfolgte die Rückfahrt der deutschen 
und schweizerischen Festgenossen über 
die Gotthardbahn nach Luzern. 


Damit waren die Vorbereitungen 
zur Inbetriebnahme der Bahn beendet, 
dieselbe konnte nunmehr dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. 
Auf der Gotthardbahn sind zwei 
durchgehende Schnellzüge in jeder 
Richtung mit folgendem Gange einge- 
richtet worden: 


` 


7-15 früh 7-45 Ab. | ab Basel an | 8.30 früh 7-35 Ab. 
9.s Vm. 09.0 Ab. ab Zürich an 7.5 früh 5.so Nm. 
10.0 Vm. 10.15 Ab. ab Luzern an 5.so früh 4.50 Nm. 
5.25 Nm. 5.55 früh an Chiasso ab 9.30 Ab. 8.55 früh 
7.41 Ab. 8.6 früh an Mailand ab 7.50 Ab. 7.30 früh 
12.0 Ab. 12.46 N. an Genua ab 2.45 Nm. 3.20 früh 
1.25 Nm. 5.35 früh an Rom ab 11.5 Ab. 2.5 N. 


In diesen Zügen vermitteln zwischen 
Basel und Chiasso schweizerische Bahn- 
posten und zwischen Chiasso und Mai- 
land italienische Bahnposten den Post- 
verkehr. Aufserdem verkehren zwei 
durchlaufende Personenzüge in jeder 
Richtung zwischen Luzern und Chiasso 
(Mailand) und je ein täglicher Local- 
zug in jeder Richtung zwischen Luzern 
und Göschenen, sowie zwischen Airolo 
und Chiasso. 

Auf der Seitenlinie Bellinzona- 
Locarno vermitteln fünf Züge in jeder 
Richtung den Verkehr; der Betrieb auf 
der Linie Bellinzona-T.uino bz. weiter 
nach Genua wird zu einem späteren 
Termin eröffnet werden. 

Die Fahrt auf der 284 km langen 
Eisenbahnstrecke Luzern - Mailand 
nimmt nach den vorstehenden Zeitan- 
gaben bei Benutzung der durchgehen- 
den Schnellzüge im Minimum 7°/,, 
im Maximum ro Stunden in Anspruch. 
Die Personenztige legen die Strecke 
in 12'/, bis 13 Stunden zurück. 

Der erhebliche Gewinn an Zeit springt 
in die Augen, wenn man sich gegen- 
wärtig hält, dafs in früherer Zeit — 


vor Eröffnung der Theilstrecken der 
Gotthardbahn Biasca - Bellinzona und 
Lugano - Chiasso — die Fahrt von 


Luzern nach Mailand, zu welcher 
von Luzern nach Flüelen auf dem Vier- 
waldstätter See die seit 1836 verkehren- 
den Dampfschiffe, von Flüelen bis Chi- 
asso (Camerlata) und Como die Gott- 
hardpost auf der vielbewunderten Gott- 
hardstrafse und endlich von Como ab bis 
Mailand die Anfangs der vierziger Jahre 
eröffnete Eisenbahn benutzt wurden, 
etwa 56 bis 60 Stunden erforderte. 
Die aufserordentliche Bedeutung der 
Gotthardbahn für die Verbindung der 
mitteleuropäischen Verkehrswege mit 
Italien, den Uferstaaten am östlichen 
Mittelmeere und mit dem Orient tritt 
am anschaulichsten hervor, wenn den 
Verbindungen, wie solche bisher für die 
Vermittelung des Verkehrs zwischen 
den Hauptemporien des Handels in 
Nord-, West- und Mitteldeutschland 
und den Centren des italienischen 
Transitverkehrs, Mailand und Genua, 
zur Verfügung standen, die durch die 
Gotthardbahn geschaffenen neuen 
Verbindungen gegenübergestellt werden. 
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Zeitgewinn zu Gunsten des Gotthard: durchschnittlich riy Stunden. 


Für den Verkehr nach und von 
Genua ergiebt sich im Allgemeinen 
die gleiche Zeitersparnifs; doch wird 
die letztere noch eine fernerweite Ab- 
kürzung erfahren, sobald die directe 
Eisenbahnlinie von Bellinzona nach 
Genua über Luino dem Betriebe über- 
geben sein wird und sodann der Um- 
weg über Mailand vermieden werden 
kann. 

Im Weiteren werden die erheblichen 
Vortheile der Gotthardbahn-Verbindung 
in mehr oder weniger erheblichem 
Mafse sich geltend machen für die 
grofsen Verkehrsgebiete ganz West- 
deutschlands, für Belgien und 
Niederland, für Nordfrankreich 
und für Grofsbritannien. Insbe- 
sondere ist hervorzuheben, dafs für 
die Vermittelung des bedeutenden 
englisch - indischen Verkehrs die 
kürzeste Verbindungslinie sich nun- 
mehr über die Gotthardbahn dar- 


bietet, insofern die Entfernung auf dem 
Wege von London über Ostende, 
Brüssel, Metz, Strafsburg, Basel, Lu- 
zern und Mailand nach dem Hafen 
Brindisi nur 2 300 km, bei Benutzung 
der Abkürzungsstrecke Zabern-Schlett- 
stadt sogar nur 2 276 km, mithin 62 
bz. 86 km weniger beträgt, als die 
2 362 km grofse Entfernungaufdem Wege 
London-Brindisı über Paris und den 
Mont-Cenis. Bei der hervortretenden 
Bedeutung jenes Verkehrs läfst sich mit 
Zuversicht erwarten, dafs die betheiligten 
Bahnverwaltungen in der Folge bestrebt 
sein werden, den Vortheil des kiirzeren 
Beförderungsweges durch Herstellung 
beschleunigterer Zugverbindungen und 
durch sonstige zweckmäfsige Einrichtun- 
gen entsprechend auszunutzen. Immer- 
hin steht nach Lage der jetzigen Fahr- 
planverhältnisse die Verbindung Lon- 
don-Brindisi über die Gotthardbahn 
an Schnelligkeit keineswegs der durch 


— 


die Linie über den Mont-Cenis ge- 
botenen Verbindung nach. In der Rich- 
tung von London nach Brindisi bietet 
sich sogar auf dem 2 323 km langen 
Wege über Calais- Amiens - Rheims- 
Chaumont-Belfort-Délémont-Basel- 
Mailand schon jetzt eine Zugverbin- 
dung dar, welche, bei dem Abgange 
aus London ı0.; Vorm., gegenüber 
der Verbindung TL,ondon-Montcenis- 
Brindisi (ab London 7.4 fr.) eine 


Beschleunigung von 2 Stunden 
20 Minuten gewährt. Fine noch 
gröfsere Zeitersparnifs würde erzielt 


werden können, wenn jene Zugverbin- 
dung von Belfort ab nicht über die 
Jurabahn, sondern über Mülhausen 
(Elsafs) geleitet würde, da abge- 
sehen von der um 19 km kürzeren Ent- 
fernung — die Züge auf der letzteren 
Strecke mit gröfserer Fahrgeschwindig- 
keit befördert werden können, als dies 
bei den schwierigen Terrainverhältnissen 
der eingeleisigen Jurabahn (Belfort- 
Délémont- Basel) angiinglich ist. 

Von erheblicher Tragweite wird die 
Gotthardbahn endlich werden für die 
Entwickelung der weitverzweigten Han- 
delsverbindungen Deutschlands mit den 
Mittelmeerhäfen und insbesondere mit 
Genua, diesem alten, berühmten See- 
emporium des Mittelmeers. Genua ist 
heute unbestritten die bedeutendste 
Handelsstadt Italiens, welche durch vor- 
zügliche Dampferverbindungen mit dem 
südlichen Italien, der Levante, Ost- 
indien, Java, sowie mit Südamerika 
in den Stand gesetzt ist, die Vermitte- 
lung des Verkehrs zwischen wichtigen 
Kulturgebieten zu übernehmen und 
den Erzeugnissen einer hochentwickelten 
Industrie neue Absatzgebiete zu er- 
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schliefsen. Durch die Gotthardbahn ist 
Deutschland mit jenem Handelsplatze 
und der ganzen Lombardischen Ebene 
in directe und erheblich nähere Ver- 
bindung gebracht, an deren Vortheilen 
die rückliegenden Verkehrsländer theil- 
nehmen. Genuas Gesammthandel stellte 
im Jahre 1880 einen Werth von 
425 776 700 Frcs. dar, wovon auf Ein- 
fuhr 319 383 684 Frcs., auf Ausfuhr 
75 818 484 Fres., der Rest auf den 
Durchgangsverkehr entfällt. Im Uebri- 
gen ist von Seiten der am Genueser 
Handel wesentlich interessirten Dampf- 
schiffsgesellschaften die Erweiterung der 
jetzigen, dem Verkehr nicht mehr 
völlig geniigenden Quaianlagen in be- 
stimmte Aussicht genommen, so dafs 
Genua sich demnächst ım Besitz des 
gröfsten und sichersten Ankerplatzes 
an der mittelländischen Küste befinden 
wird. 

Bei so günstiger Lage der Dinge 
kann es nicht ausbleiben, dafs der 
Welthandelszug zwischen Nord- und 
Südeuropa und dem Orient, der bis 
jetzt sich vorwiegend über Venedig, 
Triest, Marseille bewegte, zu einem 
grofsen Theil die kürzere und schnellere 
Schienenstrafse durch den Gotthard 
aufsuchen, und dafs die an die Her- 
stellung der Gotthardbahn geknüpfte 
Erwartung sich erfüllen werde, hier- 
durch eine Verbindung zu schaffen, 
welche weite Interessenkreise hoch- 
entwickelter Kulturländer vereinigen, 
den internationalen Wechselbeziehungen 
mächtigen Impuls verleihen und den 
besten Einflufs auf den Wohlstand und 
das friedliche, wirthschaftliche Gedeihen 
der Nationen ausüben soll. 


41. Die erste Berlin-Dresdener Schnellpost. 


In Berliner Blättern begegneten wir 
vor einiger Zeit nachstehender Schil- 
derung: 

>Wie zum ersten Male die 
Schnellpost zwischen Berlin 


und Dresden ging. Schon im 
Jahre 1820 hatte Herr v. Nagler, 
der damals an der Spitze des preufsi- 
schen Postwesens stand, dem König- 
hich sächsischen Ministerium in Dres- 
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den mitgetheilt, dafs er beabsichtige, 
eine Schnellpost auf der Route Berlin 
— Dresden einzurichten, und gebeten, 
mit ihm in Verhandlungen darüber 
einzutreten. Die Verhandlungen nah- 
men dann auch ihren Anfang, aber 
man kam nicht von der Stelle. Es 
tauchten auf sächsischer Seite immer 
wieder neue Schwierigkeiten auf, und 
endlich gewann Nagler die Ueber- 
zeugung, dafs, je länger die Ver- 
handlungen sich hinzögen, desto 
weniger Aussicht sei, an das Ziel zu 
gelangen. Denn die sächsische Re- 
gierung hegte eine starke Abneigung 
gegen Preufsen, wie das ja begreif- 
lich war nach den Ereignissen von 
1814 und 1815. Das Publikum, das 
der Schnellpost mit Verlangen ent- 
gegensah, mufste also sich seiner 
Hoffnungen wieder entschlagen. Man 
hielt die Sache für ganz aufgegeben. 
Da erscheint plötzlich eine Bekannt- 
machung Nagler's, vom ı5. Novem- 
ber 1821 ab werde eine Schnellpost 
zwischen Berlin und Dresden hin- 
und hergehen, Abfahrt und Ankunft 
dann und dann, Fahrgeld so und so 
viel, Fahrzcit sechsundzwanzig Stun- 
den, Route so und so, erster sachst- 
scher Ort: Grofsenhain. Diese Be- 
kanntmachung kam in Dresden wie 
ein Blitz aus heiterm Himmel und er- 
regte allgemeines Entsetzen. » »Dieses 
unruhige Preufsenvolk will in unsere 
Souverainetätsrechte eingreifen ! « « 
hiefs es, und das Ministerium erliefs 
sofort die strengsten Befehle an das 
Amt Grofsenhain, den preufsischen 
Wagen nicht über die sächsische 
Grenze zu lassen. Demgemäfs hatte 
sich am 15. November 1821 an 
dieser Grenze hinter herabgelassenem 
Schlagbaum der Amtmann vonGrofsen- 
hain, einkleiner, spindeldiirrer, bucke- 
liger Herr, aufgepflanzt, umgeben 
von seinem Actuarius (dies war Herr 
von Aegidi, ein jovialer Herr, später 
Amtshauptmann in Bautzen, er pflegte 
dies Abenteuer in sehr scherzhafter 
Weise selbst zu erzählen) und von 
einem bis an die Zähne bewaffneten 
Gensdarmen. Genau auf die ange- 


kündigte Stunde und Minute erschien 
der Schnellpostwagen, besetzt mit 
einigen Passagieren und geführt von 
einem Conducteurund einem Postillon, 
— beide letztere »in Civilk«. Der 
Wagen macht Halt vor dem Schlag- 
baum. Der kleine buckelige Amt- 
mann tritt vor und hält mit erhobe- 
ner Stimme eine Ansprache an den 
Conducteur und den Postillon, welche 
Rede endigt mit dem Verbot, den 
Schlagbaum zu passiren, und der Auf- 
forderung, Kehrt zu machen. Die 
Rede verfehlt nicht, einen sehr tiefen 
Eindruck zu machen. Der Conduc- 
teur und der Postillon flüstern leise 
mit einander und steigen dann wie- 
der auf. Und wirklich — der Wa- 
gen macht Kehrt und der kleine 
Amtmann feiert einen grofsen Triumph. 
Doch halt! Was ist das? Der Wa- 
gen biegt von der Strafse ab, er 
fahrt tiber die leicht gefrorenen Fel- 
der in einem grofsen Bogen um den 
Schlagbaum und das Chausseehaus 
herum und betritt dann wieder die 
Strafse, und zwar auf sächsischem 
Boden, um ruhig weiter nach Dres- 
den zu fahren. Der Amtmann aber, 
der Actuarius und der Gensdarm 
stehen streng hinter ıhrem Schlag- 
baum: denn sie hatten keine Instruc- 
tion, was in einem solchen gänzlich 
unvorhergesehenen Falle zu machen. 
Der Amtmann eilte nach Dresden, 
um zu rapportiren. Man hörte ıhn 
an und gab ihm keine Antwort. Der 
Krieg wurde nicht erklärt. Die 
Schnellpost fuhr fort zu fahren. 
Einige Wochen später, am 2. De- 
cember 1821 schon, kam ein förm- 
licher und feierlicher Staatsvertrag 
zwischen Preufsen und Sachsen wegen 
besagter Schnellpost zu Stande; und 
am 6. Juni 1827 wurde derselbe er- 
neuert und erweitert durch einen Ad- 
ditionalvertrag, welcher eine Schnell- 
postverbindung zwischen Berlin und 
Dresden einrichtet mit 26 Stunden 
Fahrzeit und eine solche zwischen 
Hamburg und Leipzig mit 55 Stun- 
den Fahrzeit; und da man unter 
beifälliger Zustimmung des Publikums 
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bei beiden Regierungen immer mehr 
einsah, dafs der Friede ernährt und 
der Unfriede verzehrt, so kam, nach 
Ablauf der alten Verträge, am ro. Juli 
1833 ein neuer Hauptpostvertrag zu 
Stande, welcher alle einschlagenden 
Verhältnisse auf das Zufriedenstel- 
lendste regelt, wie das Alles bei 
Stephan, »Geschichte der Preufsischen 
Post«, S. 408 u. ff., des Näheren zu 
lesen. Wenn uns aber heute ein 
alter Herr solche Geschichten er- 
zählt, dann sind wir beinahe ge- 
neigt, ihm den wohl verdienten Glau- 
ben zu versagen. Diese Geschichte 
steht zwar nicht ganz in dem Stephan, 
aber gleichwohl können wir ihre 
Wahrheit verbürgen. « 
Indem wir vorausschicken, dafs die 
»Geschichte der Preufsischen Post« von 
Stephan eine Hindeutung auf die bei 


Beförderung der ersten Berlin-Dresde- 
ner Schnellpost entstandenen Weite- 
rungen in der bezeichneten Richtung 
überhaupt nicht enthält, sehen wir uns 
veranlafst, auch noch einige andere 
Punkte der obigen, eines thatsäch- 
lichen Hintergrundes nicht gänzlich 
entbehrenden Darstellung in den Kreis 
der Berichtigung zu ziehen. 

Der Postvertrag zwischen Preufsen 
und Sachsen vom 2. December 1821, 
welcher »die gesammten Postbetriebs- 
und Verkehrsverhältnisse zwischen den 
genannten Staaten auf neuen Grund- 
lagen ordnete«*), kannte noch keine 
Schnellpostverbindungen. Die einzigen 
vereinbarten Beförderungsarten waren 
»fahrende« und »reitende« Posten. 
Insbesondere zwischen Berlin und Dres- 
den gestalteten sich die Verbindungen 
wie folgt: 


Erste fahrende Post. 


Aus Berlin 


Dienstag Vormittags ıı Uhr, 


in Elsterwerda . Mittwoch Abends 8'h - 
aus - ay a? us - - 9'h - 
in Grofsenhain Donnerstag früh I - 
aus - - - 2'h - 
in Dresden - Vorm. 9 - 


(vierspännig; 24'/, Meilen in 46 Stunden, 
Aus Dresden 
in Grofsenhain . 


einschl. 11'/, Stunden Expeditionszeit). 


Dienstag Vormittags 9 Uhr, 
- Nachmittags 3', - > 


aus - - = 4"! z 
in Elsterwerda - Abends Py s 
aus - 3 E 9 g 
in Berlin Donnerstag früh 6 - 


vierspannig; 24'/, Meilen in 45 Stunden, 
l 8 5 


einschl. 10'/ Stunden Expeditionszeit). 


Zweite fahrende Post. 


Aus Berlin 
m Dresden 
Aus Dresden 
in Berlin 


Sonnabend Vorm. 11 Uhr, 


Montag - 9 -. 
Sonnabend früh 6 - 
Montag - 4 -. 


Erste reitende Post. 
(Auf der Strecke Berlin -— Herzberg mit der Berlin- Leipziger Reitpost combinirt.) 


Aus Berlin 

in Herzberg 
aus - 
in Elsterwerda 
aus - 

in Dresden 


Sonntag Abends 8 Uhr, 
Montag Vorm. 11°, - 

- Mittags 12'4 - 

- Abends 7 - 

R j 3 = 
Dienstag früh 4 - 


(26'/, Meilen in 32 Stunden, einschliefslich 5*/, Stunden Expeditionszeit). 


*) Vgl. Stephan, »Geschichte der Preufs. 


Poste, S. 407. 


= i339) Jeo 


Aus Dresden . 
in Elsterwerda 
aus - 

in Herzberg 
aus - 

in Berlin 


Montag Nachm. 4 Uhr, 
- Abends ı0'/, - 
- Nachts 12 - 


Dienstag Vorm. 6'h - 
: : 103, - 
Mittwoch friih ih - 


(26'/, Meilen in 32'/, Stunden, einschliefslich 6'/, Stunden Expeditionszeit). 


Zweite reitende Post. 


Aus Berlin 
in Dresden 


Aus Dresden 
in Berlin 


Anträge auf Verbesserung der Ver- | Strafse ins Auge gefafst sei. 


Donnerstag Abends 8 
Sonnabend früh 


Uhr, 
4 -. 


Donnerstag Abends 8 - 
Sonnabend früh 


Il Sx 


»Eine 


bindungen zwischen Berlin einerseits | solche Vermehrungs, schreibt der Ge- 


und Leipzig, sowie Dresden anderer- 
seits fanden bei der Königlich sachsi- 
schen Postbehörde kein Entgegenkom- 
men, so dafs es in einem bezüglichen 
Schreiben des General - Postmeisters, 
Geh. Staatsministers v. Nagler vom 
2. Februar 1824 an das sächsische Ober- 
Postamt in Leipzig hiefs: 

»— — Das General-Postamt mufs 
also nur bedauern, seine gute Ab- 
sicht nicht ausführen zu können, und 
es mufs, indem alle früheren Vor- 
schläge zurückgenommen werden, 
hinsichts der Postverbindungen zwi- 
schen Berlin, Leipzig und Dresden 
demnach ganz bei den Einrichtungen 
sein Bewenden behalten, die durch 
die Convention festgesetzt sind.« 
Erst zwei Jahre später wurden preufsi- 

scherseits die Verhandlungen wieder 
aufgenommen. Im April 1826 schlug 
der damalige Geh. Postrath Schmückert 
vor, die Reitpost »in eine kleine Per- 
sonen-Schnellpost« umzuwandeln. Der 
Chef des Postwesens stimmte lebhaft 
zu (»diese möglichst leicht einzurich- 
tende Personenpost ist mein lang ge- 
hegter Wunsch«), und die neuen Unter- 
handlungen mit Sachsen begannen. Un- 
term 31. Mai 1826 meldete Schmiickert, 
dafs das ursprüngliche Project einer 
Umwandelung der Berlin - Dresdener 
Reitpost in eine Schnellpost wegen der 
schlechten Wegeverbältnisse auf der 
Route über Mittenwalde und Baruth 
aufgegeben und dafür die Vermehrung 
der Verbindungen auf der directen 


nannte, »bietet das folgende Project 
einer Schnellpost zwischen Berlin und 
Dresden dar, welches zugleich eine der 
vollkommensten und erwünschtesten 
Schnellpostrouten schafft, indem da- 
durch möglich gemacht wird, von 
Berlin bis Wien die Reise per 
Schnellpost in 3'/; Tagen, einschliefs- 
lich einnächtlicher Ruhe zu Prag, und 
nach vollendeter Chaussirung der Berlin- 
Hamburger Strafe, von Hamburg 
nach Wien in 5 Tagen, einschliefslich 
einnächtlicher Ruhe in Prag, zu machen. < 
— — »Ew. Excellenz werden übrigens 
aus dem Conferenz-Protocoll zu ersehen 
geruhen, dafs auch wegen dieser Schnell- 
posteinrichtung ein völliges Einverständ- 
nifs mit Herrn Hiittner, als sächsischem 
Commissarıus, noch nicht bewirkt ist, 
weil derselbe das Verlangen 
stellte, diese Post in Elster- 
werda für sächsische Rechnung 
ein- und ausfahren zu wollen.« 

Auf diese letztere Bedingung war 
preufsischerseits nicht einzugehen, in- 
dem sie dem bis dahin überall fest- 
gehaltenen Grundsatz widersprach, dafs 
bei combinirten Kursen jede der bei- 
den Postverwaltungen die Beförderung 
bis zur ersten jenseitigen Station zu 
leisten hatte (Preufsen also beispiels- 
weise bei den gewöhnlichen Posten in 
der Richtung nach Dresden bis Grofsen- 
hain und Sachsen in der Richtung von 
Dresden bis Elsterwerda). 

Die ‘weiteren Verhandlungen über 
diesen Punkt erforderten den Zeitraum 


eines vollen Jahres. Sachsen war von 
seinem Standpunkte nicht abzubringen 
und ebensowenig zur Annahme des 
preufsischen Anerbietens zu bewegen, 
behufs Schonung der sächsischen Post- 
kasse die preufsischen Wagen und Con- 
ducteure bis Dresden durchzuverwen- 
den. Unter solchen Umständen darf es 
nicht Wunder nehmen, dafs die bezüg- 
lichen Verhandlungen im April 1827 
abermals abgebrochen wurden. 

Dafs damit aber für das preufsische 
General-Postamt die Angelegenheit nicht 
abgethan war, erhellt aus der nach- 
stehenden, in der »Königlich privile- 
girten Berlinischen Zeitung von Staats- 
und gelehrten Sachen« vom 7. Mai 
1827 abgedruckten Bekanntmachung: 

»Um den vielseitig geäufserten 
Wünschen des Publikums zu ent- 
sprechen, wird zur Erlangung einer 
schnellen und bequemen Reise- 
gelegenheit von Berlin nach Dres- 
den und zurück, vom ıo. d. Mts. 
an, eine Personen-Schnellpost 
zwischen Berlin und Elsterwerda, 
als dem letzten preufsischen Stations- 
orte, über Potsdam, Treuen- 
brietzen, Jüterbog und Herz- 
berg in Gang gesetzt. Dieselbe 
wird von Berlin Montags und 
Donnerstags 6 Uhr Morgens abgehen 
und in Elsterwerda an denselben 
Tagen Abends spät eintreffen. Aus 
Elsterwerda wird die Abfertigung 
erfolgen Mittwochs und Sonnabends 
2 Uhr Nachmittags, und die Ankunft 
ın Berlin Donnerstags und Sonn- 
tags 8 Uhr Morgens. Die Entfer- 
nung zwischen Berlin und Elster- 
werda beträgt 21°/, Meilen. 

Der Hauptwagen dieser Schnell- 
post hat ım Innern für sechs, und 
im ganz verdeckten Cabriolet für 
drei Personen Raum. Derselbe ruht 
auf Druckfedern und ist auf das 
Bequemste eingerichtet. AnPersonen- 
geld ist pro Meile 10 Sgr., einschliefs- 
lich des Postillons-Trinkgeldes, für 
jeden Platz zu entrichten; für die 
ganze ‘Tour von Berlin nach Elster- 
werda oder zurück also 7 Thir. 
7 Sgr. 6 Pf. Das Trinkgeld wird 


von der Postanstalt ausgezahlt, der 
Reisende hat daher weder an die 
Postillons, noch an die Post-Unter- 
beamte ırgend etwas zu zahlen. An 
Gepäck kann jeder Reisende dreifsig 
Pfund frei mitnehmen; dasselbe mufs 
aber ın Mäntelsäcken oder Reise- 
taschen verpackt seyn. Gepäck von 
schwererem Gewichte, oder ın Koffern 
und Kisten verschlossen, mufs mit 
der Päckereipost befördert werden. 
Für das dem Reisenden bei der 
Schnellpost zustehende Freigewicht 
von dreifsig Pfund wird auch auf 
der Päckereipost kein Porto erhoben. 

Wenn der Hauptwagen zur Fort- 
schaftung der Reisenden nicht aus- 
reicht, so sind die Posthalter ver- 
pflichtet, anständige, ganz bedeckte, 
in Federn hängende viersitzige Bei- 
chaisen zu stellen, deren Zahl vor- 
läufig auf zwei posttäglich beschränkt 
werden mufs. 

In Elsterwerda finden die Reisen- 
den Gelegenheit, gleich nach ihrer 
Ankunft durch billige und bequeme 
Lohnfuhren ihre Reise nach Dresden 
fortzusetzen *). 

Frankfurt a. M., den ı. Mai 1827. 

Der Gencral]-Postmeister 
Nagler. « 


*) »Wegen Beförderung der Reisenden von 
Elsterwerda nach Dresden und von Dresden 
nach Elsterwerda siehe die Annoncen der 
Gastwirthe Reichel in Elsterwerda und 
Brückner in Dresden, in der Beilage zur 
heutigen Zeitung. Die Redaction.« 


In den vorerwähnten Bekanntmachun- 
gen der Gastwirthe Reichel und Brückner 
hiefs es u. A.: 

(Elsterwerda.) »Von hier aus be- 
fördere ich die angekommenen Reı- 
senden, eine halbe Stunde nach 
deren Eintreffen, ın einem bedeckten, 
mit vier Pferden bespannten, auf 
Federn ruhenden und bequem ein- 
gerichteten Wagen nach Dresden, 
wo sie Dienstag und Freitag Früh 
halb neun Uhr anlangen werden. 

Die Person zahlt Zwei Thaler 
fünf Silbergroschen und hat dafür 
Dreifsig Pfund Gepäck frei. — — 

Meinem Kutscher, der übrıgens 
immer anständig in Livree gekleidet 
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erscheinen wird, werden vom Rei- 
senden keine Trinkgelder gereicht. « 

(Dresden.) »Vom 12. Mai d. J. 
an, wird regelmafsig Mittwochs und 
Sonnabends Früh 6 Uhr ein Lohn- 
kutscher mit einem 4spännigen, in 


Federn hängenden, sehr bequem und ` 


anständig eingerichteten und be- 
deckten Wagen aus meinem Gast- 
hause zur Stadt Wien nach Elster- 
werda abfahren, wo derselbe an den 
nämlichen Tagen Mittags eintrifft 
und dort also den Anschlufs an die 
um 2 Uhr Nachmittags von Elster- 
werda nach Berlin abgehende Schnell- 
post erreicht, welche Donnerstag und 
Sonntag Morgens in Berlin eintrifft. 

Von hier bis Elsterwerda beträgt 
das Fuhrlohn pro Person Einen 
Thaler ı5 Groschen, und kann jeder 
Reisende 30 Pfund Gepäck dafür 
noch mitnehmen. Trinkgelder an 


den Kutscher finden dabei weiter — 


nicht statt. 

Wie öffentliche Blätter bekannt 
gemacht, kostet das Personengeld 
von Elsterwerda bis Berlin 7 Thlr. 
6 ggr., mithin beträgt die ganze 
Reise von Dresden bis Berlin 8 Thir. 
21 ggr.« 

Die Eröffnung des neuen Schnellpost- 
kurses fand pünktlich am 10. Mai 1827 
statt. Unter den Reisenden befand 
sich ein Beamter des preufsischen 
General-Postamts, der Geheime expe- 
dirende Secretair (nachmalige Geheime 
Ober-Postrath) Friedrich, welcher im 
Auftrage seiner Behörde die erste Fahrt 
mitmachte. Dem Berichte dieses Be- 
amten, d. d. Dresden, 11. Mai 1827, 
entnehmen wir nachstehende Angaben. 

»Die unter meiner Begleitung«, 
schreibt Friedrich, »Donnerstag, den 
10. d. M., zum erstenmal aus Berlin 
nach ElsterwerdaabgegangeneSchnell- 
post, auf der aufser mir und dem 
Conducteur noch drei Passagiere 
waren, traf schon um 11 Uhr 45 Mi- 
nuten Abends in Elsterwerda ein, 
so dafs 40 Minuten zu gut gefahren 
sind. Eine halbe Stunde nach deren 
Eintreffen wurde das Lohnfuhrwerk 
nach Dresden abgefertigt. Nachdem 
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wir etwa eine Stunde die sächsische 
Grenze passirt hatten, wurden wir 
einen sächsischen Gendarmen ge- 
wahr, der sogleich dem Wagen auf 
kurze Distanz folgte. Nach ungefähr 
10 Minuten fand sich ein zweiter 
Gendarm ein, und wurden wir nun 
von beiden begleitet. Der Kutscher 
fuhr unangefochten im scharfen Trabe 
bis zur Vorstadt von Grofsenhain. 
Hier entrichtete er das Geleite und 
erhielt darüber den Schein, worüber 
ungefähr eine halbe Stunde vergehen 
mochte. Nachdem der Schein em- 
pfangen war, wurde sogleich weiter- 
gefahren. Dieses hatte indefs bald 
ein Ende. Als wir nämlich an dem 
etwa '/, Meile hinter Grofsenhain, 
nach Dresden zu, befindlichen Schlag- 
baum anlangten, traten sogleich meh- 
rere völlıg angekleidete Beamte, die 
uns also schon erwarteten, aus dem 
Zollhause und fragten den Kutscher 
nach dem Namen des Besitzers des 
Fuhrwerks, ob er ın dessen Diensten 
stehe, und ob er aufser den Perso- 
nen noch Päckereien geladen habe. 
Der Kutscher erwiderte hierauf, dafs 
das ganze Fuhrwerk dem Gastwirth 
Reichel zugehöre, dafs er in dessen 
Diensten stehe, und dafs aufser den 
Personen nichts weiter als deren 
Gepäck geladen sei. Hierauf fragte 
man ihn nach dem Geleitschein, den 
er producirte. 

Die Steuerbeamten, fünf an der 
Zahl, forderten die Revision des 
Gepäcks der Reisenden, unter dem 
Vorgeben, dafs die Revision schon 
an der Grenze hätte vorgenommen 
werden müssen. (Gremäfs Befehls 
der Beamten, unterstützt von den 
beiden vorerwähnten Gendarmen, 
mufste der Wagen auf der sehr 
schmalen Strafse umgewendet und 
eine Viertelstunde zurück nach dem 
Posthause gefahren werden. 

Jetzt wurde vom Posthause aus ein 
Bote nach dem anderen abgesandt, 
und nach Verlauf einer Stunde fand 
sich der Amtshauptmann, Polizei- 
director, Steuereinnehmer und 
mehrere der höheren Beamten des 
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Orts ein. Sie gingen auf cin oberes 
Zimmer und conferirten wenigstens 
eine ganze Stunde, während dessen 
die Gendarmen den Wagen be- 
wachten. 

Nach Beendigung der Conferenz 
wurde endlich die Revision vorge- 
nommen, die zu dem Resultat führte, 
dafs sich nichts Verbotwidriges vor- 
fand. 

Nun glaubten wir erlöst zu sein; 
allein daran war noch lange nicht 
zu denken. Jetzt wurde der Kutscher 
dem Amtshauptmann, Polizeidirector 
u. s. w. vorgeführt. Ich wollte bet 
dieser Gelegenheit zum Beistand des 
Kutschers mit in die Stube dringen, 
allein die Gendarmen hatten ge- 
messenen Befehl, Niemanden einzu- 
lassen. 

Nachdem der Kutscher über eine 
Stunde verhört worden, wurde er 
wieder zur Poststube hinausgeführt 
und unter Bewachung gestellt. «< 


Bei der Pafsrevision, welche nun 
folgte, vermochte Friedrich sich als 
Landwehr-Officier auszuweisen. Den 


Conducteur Grimm, welchen Friedrich 
von Elsterwerda aus mitgenommen 
hatte und der sich nicht im Besitz 
eines Passes befand, wollte man an- 
halten und über die Grenze zurück- 
transportiren. Aber auch diesem half 
seine Eigenschaft als preufsischer Unter- 
officier. 

»Hieraufe, schreibt Friedrich, 
»ktindigte man uns an, dafs das Fuhr- 
werk nach den bestehenden Gesetzen 
in Beschlag genommen würde. Wie 
ich hierauf forderte, dafs man uns 
diese Gesetze vorlegen möge, er- 
hielt ich die Erklärung, dafs auf 
höheren Befehl gehandelt würde, 
und dafs wır uns ohne Widerspruch 
jede Verfügung über das Fuhrwerk 
gefallen lassen mülsten. 

Jetzt blieb mir nichts weiter übrig, 
als Extrapost bis Dresden zu nehmen. 
Nachdem wir 5 Stunden ın Grofsen- 
hain aufgehalten waren, langten wir 
11'/, Uhr hier im Gasthofe zur 
Stadt Wien an. Die Mitreisenden 
wollte ich schon früher mit Extra- 


post weitersenden; sie zogen indefs 
vor, mit mir weiter zu reisen. 


Gleich nach meinem Eintreffen 
verfügte ich mich zu dem Stellver- 
treter des Herrn von Jordan Excellenz, 
Herrn Grafen von Seckendorf, stellte 
ihm die ganze Sache vor und bat 
um schleunige Hülfe. Auf seinen 
Wunsch setzte ich sogleich eine 
dienstliche Requisition an ıhn auf, 
mit der er heute Abend zum Mi- 
nister Grafen von Finsiedel fahren 
wird. Hauptsächlich wird er um 
schleunige Aufhebung des auf den 
Wagenetc. gelegten Arrestesdringen.« 


In letzterer Beziehung trat denn 
auch schleumge Abhülfe ein. Bereits 
um 9 Uhr Abends brachte der Amts- 
Hauptmann von Wolff, welcher sich 
zum Zwecke der Berichterstattung 
nach Dresden begeben gehabt hatte, 
von da den Befehl zurück, den Kut- 
scher sofort nach Hause fahren zu 
lassen. Ueberhaupt wurde seitens der 
Ministerialinstanz erklärt, dafs die Be- 
amten in Grofsenhain »etwas zu weite 
gegangen seien. Die Fuhrwerksperre 
wurde aber gleichwohl aufrechter- 
halten, dem Dresdener Gastwirth Brück- 
ner gegenüber sogar mit der An- 
drohung, »dafs er, wenn er sich er- 
laubte, zu dem Elsterwerdaer Fuhrwerk 
Personen anzunehmen, in jedem ein- 
zelnen Falle in eine Strafe von 
20 Thalern genommen werden würde. < 
Die Aufnahme der betreffenden Be- 
kanntmachung in die Dresdener Blätter 
war bereits vorher seitens der Polizei- 
behörde untersagt worden. 


Gleichwohl wurde Montag, den 14. 
Mai 1827, die zweite Schnellpost von 
Berlin nach Elsterwerda abgelassen, 
und zwar wiederum unter Mitsendung 
eines General-Postamtsbeamten, welcher 
aber dieses Mal nicht »zzcognilox, son- 
dern als amtlich Beauftragter reiste. 
Der bezügliche Vorweis lautete: 


»Auf Veranlassung der ın Grofsen- 
haın der Beförderung des Lohn- 
fuhrwerks von Elsterwerda nach 
Dresden am 11. d.M. in den Weg 
gelegten Schwierigkeiten ist dem ım 


Cours-Bureau des General-Postamts 
beschäftigten Geheimen  Hofrath 
Heun der Auftrag ertheilt worden, 
sich nach Grofsenhain und Dresden 
zu verfügen, um, nach der ihm ge- 
wordenen Instruction, die fraglichen 
Hindernisse, welche nur auf Mifs- 
verständnifs und irriger Ansicht der 
Sachlage beruhen können, baldmög- 
lichst zu beseitigen. Zu seiner des- 
fallsıgen Legitimation hat sich der- 
selbe ın vorkommendem Falle vor- 
liegender Authorisation zu bedienen. 


Berlin, den 13. Mai 1827. 
(St. d. S.) 
General- Post- Amt. 


In Abwesenheit des General-Post- 
meisters. 
gez. Schmückert.« 


Die Schilderungen des Geheimen 
Hofraths Heun über seine Schnellpost- 
fahrt und die demnächst in den säch- 
sischen Landen weiter unternommenen 
Schritte dürften durch die Erinnerung 
daran nicht verlieren, dafs Heun und der 
bekannte Schriftsteller »H. Clauren« 
eine und dieselbe Person waren. 


»Die Errichtung der Berlin-Dres- 
dener Schnellpost«, so lautet der 
Eingang des aus Dresden am 
15. Mai 1827 erstatteten Berichtes, 
»und deren Anhaltung beim ersten 
Beginnen war auf der ganzen Tour 
das Gespräch des Tages. Auf 
allen Posthäusern des Herzogthums 
fanden sich jedesmal gleich bei der 
Ankunft der Schnellpost mehrere 
Honoratioren des Ortes ein und 
bezeugten thre Theilnahme daran, 
dafs, des mifsglückten Versuches un- 
geachtet, das überall beifällig aufge- 
nomme Unternehmen nicht gleich 
wieder aufgegeben werde. Im Städt- 
chen Liebenwerda ward gestern Abend 
ro Uhr die Schnellpost von der 
löblichen Schuljugend vor dem Thore 
mit einem Hurrah begrüfst und 
unter lautem Jubel, in gestreckter 
Carrière, bis zum Posthause be- 
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gleitet; die ganze Bevölkerung des 
Ortes war auf der Strafse versam- 
melt und mehrere Häuser freundlich 
beleuchtet.« — — 


»Der von dem Herrn Grafen von 
Seckendorf an die Hand gegebene 
Ausweg *), die von Berlin in Elster- 
werda eintreffenden Passagiere mit 
Extrapost bis Dresden befördern zu 
lassen, war eine halbe Mafsregel, 
die uns zu gar nichts geführt hätte, 
und bei der sich die Konig]. sachs. 
Posthalter am Besten würden be- 
funden haben; ich hefs also den 
neunsitzigen Wagen anspannen, den 
Bürgermeister wecken, von diesem 
einen Pafs ausfertigen und den 
Gastwirth Reichel selbst zur Besor- 
gung der vorkommenden kleineren 
Geschäfte, Zahlungen und _ derglei- 
chen, mitreisen. 

Der Engpafs bei der Struck- 
mühle, wo am Sonnabend früh der 
sächsische Gendarm Posto gefafst 
hatte, war jetzt frei. Indessen war 
dadurch meine Besorgnifs noch nicht 
ganz gehoben, er könnte bei der 
Feuersbrunst, die in einem grofsen 
Dorfe ausgebrochen war und den 
Morgenhimmel furchtbar röthete, 
dringender beschäftigt sein. 


Die Steuer-Revision erfolgt, wenn 
in Grofsenhain einmal revidirt wer- 
den soll, auf dem Posthause. Neu- 
lich hatte der Lohnkutscher, dieser 
Verhältnisse unkundig, das noch 
verschlossene Grofsenhainer Stadtthor 
umfahren und war deshalb am 
Chaussee-Schlagbaum angehalten wor- 
den, wodurch viel Zeitverlust hatte 
entstehen miissen. Zur Vermeidung 
alles dessen pochte ich den Thor- 
schreiber aus dem Schlafe, liefs das 
Stadtthor öffnen und fuhr mit dem 
neunsitzigen Wagen quäst. ganz 
offen und ehrlich gerade vor das 
Posthaus, wo ich halb 4 Uhr an- 
langte. 

Reichel pochte das Haus munter, 
20 bis 25 Minuten vergingen, ohne 


*) Bezicht sich auf ein Schreiben des Geheimen Secretairs Friedrich an den Post- 


meister Mittag in Elsterwerda. 
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dafs etwas geschah. Endlich stürzte 
ein Postbote aus dem Hause, dem 
eine Stimme nachrief: »»Zum Amts- 
hauptmann!«« Die Scene vom 
Sonnabend sollte also wiederholt 
werden.« 


Die Revision des Gepäcks ging, wie 


Heun weiter meldet, glatt von Statten. 


»Jetzt kam der Postmeister Herr 
Junghaus, derselbe war, als ich ihm 
den Zweck meiner Reise nannte, 
die Artigkeit selbst; auch Herr von 
Guden benahm sich zuvorkommend 
freundlich. 


Dem Amtshauptmann v. Wolf, 
der jetzt eintrat und mich aus der 
Zeit meines fünfjährigen commissari- 
schen Aufenthaltes augenblicklich 
wieder erkannte, überreichte ich 
meine amtliche Autorisation, gab 
ihm über das ganze Sachverhältnifs 
eine geschichtliche Auseinander- 
setzung, machte ihn auf Hiittner’s 
eigentlichen Zweck, die Passagiere, 
welche von Hamburg und Berlin 
mit der Schnellpost nach Dresden 
wollen, dahin über Leipzig spazieren 
fahren zu wollen aufmerksam; erzählte 
ihm die conventions- und observanz- 
mäfsigen Anerbietungen, die Preufsen 
nach und nach gemacht; setzte ihn 
von Hiittner’s der Convention, wiedem 
Herkommen durchaus widersprechen- 
den Anforderungen in Kenntnifs 
und schlofs damit, dafs wir, da auf 
der einen Seite, den vielseitigen 
Wünschen des Publikums einmal 
zu willfahren, die Schnellpost habe 
in Gang gesetzt werden sollen, 
Hüttner aber platterdings nicht zu 
bewegen gewesen, in unsere Anträge 
einzugehen, genöthigt gewesen wären, 
die kleine Lücke, die sein Eigen- 
wille auf der Tour von Hamburg 
bis Wien verursacht, durch Lohn- 
kutscher zu ergänzen, dafs in der 
ganzen sächsischen Gesetzgebung 
kein Verbot existire, das uns im 
Gebrauch dieser Lohnkutscher für 
unseren Zweck behindere, und dafs 
ich daher bite, unserem Lohnfuhr- 
werk, welches nach Dresden zu 
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gehen bestimmt sei, nichts weiter 

in den Weg zu legen. 

Herr v. Wolf und Herr Junghaus 
wufsten dieser Ansicht nichts Erheb- 
liches entgegen zu setzen. Ersterer 
führte zwar an, dafs ihre Postord- 
nung bestimme, 

dafs Fuhrleute an Tagen, wo 
Posten abgehen oder ankommen, 
weder abgehen, noch ankommen 
dürfen; 

indessen liefs er sich sehr bald be- 

deuten, dafs seine Postordnung anno 

1713 erschienen sei, dafs, da ım 

ganzen Lande höchstens wöchent- 

lich zwei Posttage damals stattgefun- 
den, auf die damalige Zeit wohl 
das von ıhm angeführte Gesetz 
habe Anwendung finden können, 
aber nicht heute, wo täglich hier 
Posten ankämen und abgingen, und 
dafs die sachs. Loohnfuhrleute, die 
bis jetzt im ganzen Preufsenlande 
frei umher gefahren, bei Anwendung 
seiner unpassenden Postordnung auf 
unsere Fuhrleute, mit gleichem Mafse 
wiirden gemessen werden. Er konnte 
mir wieder nicht unrecht geben, 
riickte aber nunmehr mit der festen 

Erklarung heraus, dafs er hier ledig- 

lich höhere Ordre befolge, und dafs 

er die sehr gemessene Vorschrift 
habe, weder unseren neunsitzigen 

Wagen, den er platterdings für 

einen Königlichen Postwagen ange- 

sehen wissen wollte, noch die mit- 
gebrachten Pferde, die nichts als 

Postpferde wären, nach Dresden ab- 

gehen zu lassen.« 

Der weiteren Ueberredungskunst 
Heun-Claurens gelang es aber schliefs- 
lich doch, wenigstens die Erlaubnifs 
zur Durchnahme des Wagens zu er- 
langen; während das Gespann that- 
sächlich durch sächsische Extrapost- 
pferde ersetzt werden mufste. 

»Und so langte ich«, schreibt er 
weiter, »halb 9 Uhr früh diesen 
Morgen glücklich hier in Dresden 
an, nachdem ich Reichel mit Knecht 
und Pferden von Grofsenhain aus 
zurückgesandt hatte. Die Erschei- 
nung des Wagens machte auf der 
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ganzen Tour und in Dresden, wo 
eben Jahrmarkt war, sehr grofse 
Sensation. Jeder uns Begegnende 
grüfste den Postillon und fragte auf 
verschiedene Weise, ob nun der 
Friede wieder hergestellt sei, und 
wie der Wagen, der allgemein und 
selbst dem sächs. Postpersonal ge- 
fiel, sich fahre, und wer die Gleich- 
heit, wie sie sich ausdrückten, ge- 
macht u. dergl. mehr. 

Herr v. Wolf war mir vorausge- 
eilt, um, wie er sagte, sich bei 
seinen Vorgesetzten zu entschuldi- 
gen, dafs er von der Ordre etwas 
abgewichen, und — wie ich beim 
Einpassiren in das ‘Thor merkte — 
um die Ordre zurückzunehmen, die 
der Wache auf den Fall mochte 
gegeben worden sein, wenn wir un- 
besonnen genug wären, über Moritz- 
burg oder auf einem anderen Holz- 
wege in die Stadt gelangen zu 
wollen. Der Thorschreiber rief mir, 
mich aus der früheren Zeit meines 
Hierseins erkennend, entgegen: »»der 
Herr Amtsrath sind schon hiergewesen; 
Sie können ohne alle Umstände ein- 
passiren. Es ist Alles in Ordnung.<«« 


So war die Einfahrt des preufsischen 
neunsitzigen Wagens in Dresden also 
glücklich erreicht, — zunächst aber 
nur für dieses eine Mal; denn es 
folgten nun in Leipzig, dem damaligen 
Sitze der sächsischen obersten Postbe- 
hörde, längere Verhandlungen wegen 
Einrichtung der Post, welche erst durch 
die Additional-Convention vom 6. Juni 
1827 ihren Abschlufs erlangten. Diese 
Convention regelte*) zugleich den 
Schnellpostverkehr zwischen Leipzig 
und Hamburg (im Zusammenhange 
mit der Berlin-Hamburger Route), so- 
wie zwischen Görlitz und Löbau, und 
bestimmte bezüglich der Linie Berlin- 
Dresden Folgendes: 


§ I. 
»Die Einführung der Berlin-Dres- 
dener Eilposten betr. 
Zwischen Berlin und Dresden wird 
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zu schnellerer und bequemerer Beför- 
derung der Reisenden und zur Mitför- 
derung der Briefe und kleineren 
Packete vom 25sten dieses Monats an, 
und womöglich noch vor Eintritt dieses 
Ablauftermins der Eingangs gedachten 
interimistischen Uebereinkunft, eine 
wöchentlich zweimalige Eilpost auf der 
Route über Treuenbriezen, Jüterbogk, 
Hartmannsdorf, Herzberg, Liebenwerda 
und Elsterwerda in Gang gesetzt, 
welche aus Berlin Montags und Don- 
nerstags Morgens um 6 Uhr, und aus 
Dresden Dienstags und Freitags Abends 
um 6 Uhr abgehen, in Dresden aber 
Dienstags und Freitags Morgens um 
8 Uhr und in Berlin Mittwochs und 
Sonnabends um 6 Uhr ankommen wird. 


§ 2. 
Den Wechsel der Wagen und Be- 
zug des Personengeldes betr. 


Die beiderseitigen, für die Reisen- 
den bequem eingerichteten und in Fe- 
dern hängenden und auf Federn ruhen- 
den Eilwagen nebst den Conducteurs 
werden bei der Tour nach Dresden in 
Grofsenhain, und bei der Tour nach 
Berlin in Elsterwerda wechseln, und 
jeder Theil bezieht dabei das Per- 
sonengeld und Ueberfrachtporto bis 
zum Gränzpostamte der gegenseitigen 
Einfahrt. — — 


S 9. 
Die Packereipost zwischen Berlin 
und Dresden betr. 


und Gelder 
genannten Residenz- 
statt der bisherigen 
gleichzeitig mit den Eil- 
wöchentlich zweimaliger 
zweispänniger, zur Aufnahme von 4 
Personen eingerichteter Packwagen 
(Fourgon) eingeführt, und dessen Ab- 
gang so bestimmt, dafs seine Ankunft 
auf beiden Endpunkten für die da- 
selbst verbleibenden oder verweilenden 
Eilpost-Reisenden, in Hinsicht auf ihr 
damit versandtes gröfseres Gepäck, 
zur bequemen Zeit erfolgen kann. — — 


Für die Päckereien 
zwischen beiden 
städten wird, 
Diligence, 
posten ein 


*) Vergl. Stephan, Geschichte der Preufs. Post, 5. 408. 


§ 10. 
Die Veränderung der Berlin- 
Dresden - Leipziger Reitposten 


betr. 


Da die bisher zwischen Berlin einer- 
und Dresden und Leipzig andererseits 
bestandenen Reitposten in Folge der 
auf beiden Routen eingeführten Eil- 
posten, bei ihrem gegenwärtigen Ab- 
gange, ihrem Zwecke fernerhin nicht 
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mehr ganz entsprechen würden: so 
soll diesen Briefposten baldmöglichst 
eine andere, für den Correspondenz- 
verkehr genannter Städte zweckmafsi- 
gere Einrichtung gegeben werden, über 
welche sich die beiderseitigen Ober- 
postbehörden, nach Beendigung der 
deshalb von der Königlich preufsischen 
anzustellenden Erörterungen, besonders 
einigen wollen. — « 


42. Das österreichische Telegraphenwesen im Jahre 1880.*) 


Von dem statistischen Departement 
des Kaiserlich Königlichen Handels- 
ministeriums in Wien ist, wie in früheren 
Jahren, auch ftir das Jahr 1880 eine 
»Statistik der Oesterreichischen 
Telegraphen« zusammengestellt wor- 


Die Gesammtlänge der Staats-, Eisen- 
bahn- und Privat-Telegraphen-Linien 
des österreichischen Staatsgebiets betrug 
Ende 1880 35 056,78 km, die Gesammt- 
länge der Leitungen 91 712,39 km. 


den. Wir entnehmen derselben fol- Davon entfielen: 
gende Angaben. 
Linien Leitungen 
1. auf die Staatsverwaltung . . . 23 087,65 km 62 261,79 km, 
2. - -  Eisenbahn-Gesellschaften 11 718,18 - 280909,06 - 
3. - -  Privat-Telegraphen-Gesellschaft 250,95 - 541,54 -. 
Es ergiebt sich hiernach gegen den Stand vom Jahre 1879 eine Zunahme, 
und zwar: 
bezüglich der Linien unter ı. um 261,72 km 
zusammen um 
š - - - 2. = 165,53 = | 430,89 Em: 
2 - i se: 3 3164 - i ' 
bezüglich der Leitungen unter 1. um 332,6: km 
i ; : ee | zusammen um 
; i . S ce A 713,07 km. 

Von den Staatstelegraphenlinien | o,ss pCt. mit 9, 0,68 pCt. mit ro, 
waren 41,4:pCt. mit 1 Leitung, 22,97pCt. | 0,59 pCt. mit 11, 0,05 pCt. mit 12 und 
mit 2 Leitungen, 11,63 pCt. mit 3, | 0,34 pCt. mit mehr als 12 Leitungen 
6,23 pCt. mit 4, 5,55 pCt. mit 5, 4,49 pCt. | versehen. 


mit 6, 2,73 pCt. mit 7, 2,44 pCt. mit 8, 


Die Zahl der Telegraphenanstalten betrug: 


Staats- Telegraphenanstalten 


Eisenbahn- Telegraphenanstalten 


Privat- Telegraphenanstalten 


Es ist somit eine Zunahme gegen 
das Vorjahr um 48 Telegraphenanstalten, 
d. i. um etwa 2 pCt. eingetreten. 


Ende 1879 Ende 1180 


I 107 I 147 

I 303 I 310 

96 97 

im Ganzen 2 506 2 554. 


VondenStaats- Telegraphenanstalten 
waren 29 Hauptstationen, 112 Beamten- 
stationen, 241 selbstständige, 629 mit 


®) Ucber das österreichische Telegraphenwesen im Jahre 1879 vergl. Archiv f. P. u. T. 


1881, Seite 304 ff. 


a: BAS: 


Postanstalten vereinigte, 132 mit Pri- 
vaten besetzte Nebenstationen und 
4 Semaphoren-Stationen; nach den 
Dienstklassen zerfielen dieselben in 
25 Telegraphenanstalten mit vollem 
Tages- und Nachtdienst, 13 mit ver- 
langertem Tagesdienst bis Mitternacht, 
108 mit vollem Tagesdienst, 962 mit 
beschranktem Tagesdienst; die übrigen 
waren Bade-, Hoflager- etc. Stationen. 

Es entfiel je eine Staats-Telegraphen- 
anstalt auf 261,75 qkm bz. auf 19 290 
Einwohner des österreichischen Staats- 
gebiets. 

Das Telegraphen-Personal umfafste 
im Ganzen 2 597 Köpfe, und zwar 
entfielen hiervon 98 auf die Central- 
verwaltung, 116 auf die Directionen, 
406 auf den Linien-Unterhaltungsdienst 


aufgegebene inländische Telegramme 
den Eisenbahn-'T eera: 


(darunter 237 462 bei 


und 1977 auf die Telegraphenbetriebs- 
stellen. 

An Apparaten waren bei den 
Staats-Telegraphenanstalten im Betriebe: 
ı 830 Morse, 64 Hughes, 5 Multiplex- 
Apparate von Meyer (3 in Wien, je 1 
in Prag und Triest) und 2 d’Arhn- 
court’sche Translatoren (in Bregenz 
und Eger); gegen 1879 zeigt sich mit- 
hin eine Vermehrung von 42 Morse- 
Apparaten. Zu den vorbezeichneten 
Apparaten treten noch etwa 1 650 
Morse-Apparate von Eisenbahn- und 
143 Morse-Apparate von Privat-Tele- 
graphenstationen. 

An gebührenpflichtigen Tele- 
grammen wurden im Jahre 1880 auf 
den Staatslinien befördert 4 917 991 
Stück, und zwar: 


3 296 943 Stück, 


stationen aufgegebene und 30 466 dringende Tele- 


gramme) 


aufgegebene ausländische Telegramme . . 
Eisenbahn- Telerräphen: 


(darunter 26386 bei den 


172924 - 


stationen aufgegebene und 61 884 dringende Tele- 


gramme) 


angekommene ausländische Telegramme 


848 124 - 


(darunter 23785 an die Eisenbahn- Telepvaphenstationén 
abgegebene und 58 441 dringende Telegramme) 


= 4917 991 Stück. 


Die Zahl der internationalen en belief 


sıch auf 


Die Gesammtsumme der beförderten debuhrenphiehngen 


Telegramme betrug somit 


hiervon entfallen auf den inländischen 
Verkehr 3 296 943 und auf den Ver- 
kehr mit dem Auslande ı 999 372 Tele- 
gramme. 

Der Vergleich der aufgegebenen und 
angekommenen Telegramme gegen das 
Vorjahr (4 642 041 Stück) zeigt eine 
Zunahme von 275950 Stück oder 
von 5,9 pCt. Die Zahl der aufgege- 
benen Telegramme hat sich um 
162 007 Stück, die Zahl der ange- 


Von den Einnahmen entfielen: 


378 324 - 


5 296 315 Stück; 
kommenen ausländischen Telegramme 
um 113943 und der internationale 
Transitverkehr um 88 998 Telegramme 
vermehrt. 


Die Gesammt-Einnahme der öster- 
reichischen Staats-Telegraphen betrug: 
im Jahre 1879 3 103 168 Gulden, 
1880 3620 411 - 


mithin im letzten Jahre 517 243 Gulden, 


oder 16,7 pCt. mehr als im Vorjahre. 


3 415 096 Gulden oder 94,3 pCt. auf die Staats- und Privatcorrespondenz, 


auf Ersätze für den Bau 


und die Instand- 


setzung von Eisenbahnbetriebsleitungen, 


28 033 - - 0,8 - 
39829 - - l,ı - 
73 448 i. i 2,0 - 


auf Rechnungsvergütungen, 
auf Jahresbeiträge etc. 


— 344 — 


Telegraphen betrugen: 66,5 pCt. zugenommen. 
Die persönlichen Ausgaben stellten 
im Jahre ordentliche aufserordentliche sich auf 2 264 769 Gulden, die säch- 
1879 3311598Gldn. 86334 Gldn., | lichen auf 934 612 Gulden. Von den 
1880 3199381 - 143736 - . | letzteren entfielen 337 266 Gulden auf 
die Unterhaltung der Staats-Telegraphen- 

Die ordentlichen Ausgaben haben | Linien und Leitungen. 
daher im Jahre 1880 gegen 1879 um | Ueber den Rohrpost-Verkehr in 
112 217 Gulden oder 3,3 pCt. abge- , Wien enthält die Jahresstatistik noch 

nommen, die aufserordentlichen da- | folgende Angaben: 


Die Betriebsausgaben des Staats- | gegen um 57402 Gulden oder um 


die Zahl der aufgegebenen Rohrpostbriefe betrug ım Jahre 1880 

im Ganzen . . . . eee een. 0.0. 12 884 Stück, 
die Zahl der Rohrpostkarten (darunter 362 Stück mit bezahlter 

ANLWOLL) u ooo de ne Re eS 67846 - 
und die Zahl der mit der Rohrpost beförderten Telegramme . 894 616 - 

im Ganzen also 975 346 Stück. 

es ergiebt sich für das Jahr 1880 mit- 
hin ein Mehr von 195 559 Stück. 


Im Jahre 1879 betrug die Gesammt- 
zahl der mit der Wiener Rohrpost be- 
förderten Sendungen 779 787 Stück; 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Elektro-photographische Appa- | tiberstehende Skala geworfen werden. 
rate für unterseeische Telegra- | Aufser ihrer schwierigen Bedienung 
phenleitungen. Die Idee, die durch | sind diese Apparate noch mit den 
einen elektrischen Apparat zum Vor- | Uebelständen behaftet, dafs sie bei 
schein gebrachten Zeichen auf photo- | einer geringen Leistungsfähigkeit (18 
graphischem Wege zu Papier zu brin- | bis 20 Worte in der Minute) dem 
gen, ist nicht neu und wird schon seit | Auge nur vorübergehend sichtbare 
geraumer Zeit in meteorologischen und | Zeichen erzeugen. Beiden Mängeln 
magnetischen ÖObservatorien praktisch | abzuhelfen, ist der Zweck eines von 
verwerthet. In der Telegraphie sind | Mr. Bardonnaut, Post- und Tele- 
jedoch elektro - photographische | graphen-Director des unteren Seine- 
Apparate bislang nicht zur Verwendung | Departements, in den »Annales télé- 
gekommen, obschon dieselben, nament- | graphigues« veröffentlichten Vorschlages 
lich bei dem sehr schwache Ströme er- | zur Einführung eines elektro-photo- 
fordernden unterseeischen Telegraphen- | graphischen Empfangsapparates. Ein 
kabelbetrieb, recht gute Dienste leisten | anderer, auf demselben Prinzip be- 
könnten. ruhender Apparat ıst von Chameroy 

Die für den Betrieb derartiger Kabel | hergestellt und auf der internationalen 
benutzten Apparate, unter denen das | Elektrizitäts- Ausstellung bereits vorge- 
Thomson’sche Reflex - Galvano- | zeigt worden. 
meter der gebräuchlichste ist, beruhen Bardonnaut geht von dem Ge- 
bekanntlich darauf, dafs durch die mit- | danken aus, die in dem Kabel erregten 
tels eines Stromimpulses bewirkte Ab- | Stromimpulse auf eine grofse Zahl zu 
lenkung einer Nadel, an deren Drehungs- | steigern und möglichst nutzbar zu 
axe sich ein kleiner Spiegel befindet, | machen. Beim Telegraphiren mittels 
Lichtstrahlen auf eine der Nadel gegen- | der gebräuchlichen Kabelapparate wird 
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die erreichbar gröfste Geschwindigkeit 
durch die Schwierigkeit begrenzt, die 
durch schnelles Aufeinanderfolgen der 
Lichteffekte hervorgerufenen Zeichen 
rasch abzulesen. Auch durch den sehr 
sinnreichen, von Thomson konstruirten 
Siphon-Recorder kann eine wesentlich 
gröfsere Aufnahmegeschwindigkeit als 
beim unmittelbaren Ablesen nicht er- 
zielt werden. Der von Bardonnaut 
angegebene Apparat würde indefs bei 
einer bleibenden Schrift noch ein mehr- 
fach rascheres Arbeiten gestatten. 

Die Einrichtung des Apparates ist 
im Wesentlichen folgende: An die 
Stelle des von Thomson verwendeten 
Planspiegels tritt ein sphärischer oder 
parabolischer Spiegel mit weitliegendem 
Brennpunkt. Der letztere fällt bei der 
schwingenden Bewegung des Spiegels 
mit einer Axe zusammen, um die sich 
ein chemisch präparirter Papierstreifen 
mit Hülfe eines gewöhnlichen Uhrwerks 
gleichmäfsig fortbewegt. Die von der 
Lichtquelle, einer genügend intensiven 
Petroleum- oder einer elektrischen 
Lampe, auf den Spiegel geworfenen 
und von diesem reflektirten Strahlen 
treffen jedoch den Papierstreifen nicht 
voll, sondern nur durch eine mit der 
Längsrichtung des letzteren gleichlau- 
fende Spalte. Auf dem durch die 
Spalte der Einwirkung des Lichtes 
ausgesetzten Theile des Streifens ent- 
steht bei der Bewegung des Spiegels 
ein dunkler Strich, dessen Länge von 
der Wirkungsdauer der Lichtstrahlen 
und von der Laufgeschwindigkeit des 
Papierstreifens abhängt. 

Der von Chameroy konstruirte Ap- 
parat besteht in seinen wesentlichen 
Theilen aus einem Elektromagneten 
und einem kleinen Eisenkern, durch 
dessen Anziehung ein an dem unteren 
Ende mit einem viereckigen Ansatz 
versehenes Pendel in Schwingung ge- 
räth. In der Ruhelage verdeckt das 


Pendel eine Oeffnung, deren Mittel- 
punkt mit dem Brennpunkt einer ın 
gerader Richtung vor derselben ange- 
brachten Linse zusammenfallt. Schon 
ein sehr schwacher Strom erzeugt in 
dem Elektromagneten so viel Magnetis- 
mus, dafs der Eisenkern angezogen 
und das Pendel aus seiner Ruhelage 
gebracht wird. Die durch die nun- 
mehr unverdeckte Oeffnung einfallenden 
Lichtstrahlen treffen auf einen hinter 
der Oeffnung über eine Rolle gleich- 
mäfsıg sich fortbewegenden, mit einer 
Höllenstein- oder einer Schwefelcalcium- 
lösung getränkten Papierstreifen und 
bewirken die chemische Zersetzung der 
erwähnten Stoffe. Sobald der Strom 
unterbrochen wird, kehrt der mit einer 
Feder verbundene Eisenkern und mit 
diesem das Pendel in seine normale 
Lage zurück; die Oeffnung wird durch 
das Pendel wıeder verdeckt, und die 
Lichtwirkung hört auf. Ist zur Zube- 
reitung des Papierstreifens Höllenstein 
verwendet worden, so kommen Zeichen, 
welche auf chemischem Wege fixirt 
werden können, zum Vorschein; bei 
Benutzung der Schwefelcalciumlösung 
entsteht eine sofort lesbare, ın der 
Dunkelheit leuchtende, nach einigen 
Stunden aber wieder verschwindende 
Schrift. 

Sollte es gelingen, die beiden in 
kurzen Zügen beschriebenen Apparate 
ihren Zwecken dienstbar zu machen, 
so dürfte mit deren Einführung nicht 
nur ein wesentlicher Fortschritt im 
Betriebe der unterseeischen Tele- 
graphenkabel zu verzeichnen sein, auch 
die gegen die Gebührensätze der kon- 
tinentalen Telegraphenverwaltungen un- 
verhältnifsmäfsig hohen Taxen der Kabel- 
gesellschaften dürften alsdann eine Er- 
mäfsigung erfahren, welche ohne Zweifel 
eine merkliche Hebung des transozea- 
nischen Telegraphenverkehrs im Ge- 
folge haben würde. 


— Cee 


Ballonfahrten über den Kanal. 
Bekanntlich haben kürzlich ein eng- 
lischer Ingenieurofficier, Oberst Brine, 


eine Luftballonfahrt über den Kanal 
unternommen, welche fast ein schr ver- 
hängnifsvolles Ende genommen hätte. 


und der englische Luftschiffer Simmons | Die beiden Reisenden wurden kurze 
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Zeit nach dem Aufsteigen, in Folge | erste, wie man nach dem grofsen Auf- 


einer Aenderung des Windes, der Nord- 
see zugetrieben und konnten sich nur 
dadurch retten, dafs sie den Ballon ıns 
Meer fallen liefsen, wo sie eine Viertel- 
stunde in höchster Lebensgefahr zu ver- 
harren hatten, bis sie von dem zwischen 
Calais und Dover fahrenden Passagier- 
dampfer, welcher glücklicherweise in der 
Nähe war, aufgenommen wurden. 

Der Versuch der genannten beiden 
Herren, auf diesem Wege über den 
Kanal zu gelangen, ist keineswegs der 


Das Verhältnifs der Einwohner- 
zahl in den Orten mit Postanstal- 
ten zu der Einwohnerzahl in den 
Landbriefbestellbezirken. Nach- 
dem das Ergebnifs der Volkszählung 
vom ı. Dezember 1880 festgestellt 
und amtlich veröffentlicht worden 
ist, dürfte es von Interesse sein, zu er- 
fahren, in welchem Verhältnifs sich im 
Deutschen Reichs-Postgebiete die Ein- 
wohnerzahl auf die Orte mit Post- 
anstalten und auf die Landbriefbestell- 
bezirke dieser Postanstalten vertheilt. 
Nach dem Ergebnifs der angestellten 
Ermittelungen beläuft sich die Ge- 
sammtzahl der Einwohner ın dem 
Deutschen Reichs - Postgebiete auf 
37 978 165. Von dieser Gesammt- 
bevölkerung entfallen 19 059 999 Ein- 
wohner auf die Orte mit Postanstalten, 
18 918 166 Einwohner auf die Land- 
briefbestellbezirke. Die Bevölkerung 
in den Landorten ohne Postanstalt 
bildet demnach 49,8 pCt., also nahezu 
die Hälfte der ganzen Bevölkerung des 
Reiches. Dieses Verhältnifs ist im 
Vergleich mit dem Ergebnisse der des- 
fallsıgen Ermittelungen auf Grund der 
Volkszählung vom 1. Dezember 1875, 
wonach noch 53,: pCt. der Gesammt- 
einwohnerzahl auf die Landbevölkerung 
entfielen, als ein günstiges zu bezeich- 
nen. Dasselbe legt ein beredtes Zeug- 
nifs dafür ab, dafs seit dem Jahre 1875 
in den Orten des platten Landes eine 
Menge neuer Postanstalten errichtet 
worden ist. Die Gesammtzahl der Post- 
anstalten ist von 6 555 im Jahre 1875 


' sehen, welches 


dersclbe erregt hat, 
glauben sollte. Bereits vor nahezu 
ı00 Jahren, als die Luftschifferei noch 
in ihrer Kindheit war, ist, nach einer 
Mittheilung der //ustrated London Neus 
das Unternehmen von Blanchard und 
Jeffries mit giinstigem Erfolge zur Aus- 
führung gebracht worden. Später ist 
dasselbe auch dem bekannten Herzog 
Karl von Braunschweig und zuletzt im 
Jahre 1851 dem englischen Lieutenant 
Gale geglückt. 


auf 7540 im Jahre 1880, also um rund 
1000 gestiegen. In dem Jahre 1881 
sınd 533 weitere neue Postanstalten 
eingerichtet worden, so dafs die Ge- 
sammtzahl der Postanstalten am Ende 
des Jahres 1881 8073 betrug. Aufser- 
dem ist die Verwaltung dazu über- 
gegangen, in Ergänzung des Landbrief- 
trägerdienstes sogenannte Posthiilfstellen 
einzurichten. Dieselben vermitteln den 
Verkauf von Postwerthzeichen etc. am 
Orte, nehmen Postsendungen an und 
ermöglichen eine Beschleunigung in 
der Aushändigung angekommener Briefe 
und Zeitungen, sowie Packete ohne 
Werthangabe an die Empfänger. Solche 
Posthülfstellen bestanden Ende 1881 be- 
reits an 1070 Ortschaften des platten 
Landes. Mit der Einrichtung weiterer 
Postanstalten und Posthiilfstellen wird 
noch riistig vorgeschritten. Die oben 
mit 49,8 angegebene Prozentzahl für 
die Bevölkerung in T,andorten ohne 
Postanstalt wird sich daher am Schlusse 
dieses Jahres erheblich niedriger stellen 
und wird mit der Errichtung von weite- 
ren Postanstalten im den folgenden 
Jahren fortschreitend abnehmen, wo- 
gegen je länger je mehr die Zahl der 
Einwohner in Orten mit Postanstalten 
zunehmen wird. 

In den einzelnen Ober-Postdirections- 
bezirken des Deutschen Reichs- Post- 
gebietes gestaltet sich nach der letzten 
Volkszählung das Verhältnifs der Ein- 
wohnerzahl in den Landbestellbezirken 
der Postanstalten zur Gesammtbevölke- 
rung wie folgt: 


on ee. oe 


Von dieser Einwohnerzahl | Die Bevölkerung 


Im Ober- Betragt die ia Jesse Tand. 
EIN? : entfallen auf bestellbezirke 
Postdirections- Ein- | bildet Pioren 
be WE: EERE ET die Orte den Landbestell- | der Gesammtbe- 


mit Postanstalten bezirk völkerung: 


DICTO 5:54 6 as 525 866 248 347 | 275 S26 52,8 
Amsbeig.:,%% ; I 070 967 563 794 507 173 4754 
Berlin: s 5... I 254 314 I 236 467 17 847 1,4 
Braunschweig . . 634 617 341 O21 293 596 46,3 
Biemme oase 472 639 249 633 223 006 47,2 
Breslau, o sioe 1556 374 744 844 811 530 52,2 
Bromberg 897 006 299 991 597 015 66,6 
CONSE! 2.4. 783 783 347 878 435 905 55,6 
Coblenz: sa sug 559 597 242 258 317 339 56,7 
CO 6.2 ive arene 702 934 381 866 321 068 45,7 
Cohn taa eia 587 293 194 IOI 393 192 67,0 
Danzig...» iaa I I13 244 417 214 696 030 62,5 
Darmstadt a... 943 196 516 656 426 540 45,2 
IIIRIGER: ie % I 158 400 641 243 517.159 44,7 
Düsseldorf... . 1 593 361 860 937 732 424 46,0 
Brust: 4 u a A I 444 867 743 195 701 672 48,6 
Frankfurt (Main) . 790 451 445 860 344 591 43,6 
Frankfurt (Oder) . I 107 522 534 250 573 272 51,8 
Gumpbinnen 766 594 187 303 579 291 75,6 
Bale 422% 970 790 478 184 492 606 50,7 
Hamburg I 005 347 737 454 267 893 26,7 
Hannover .... 793 550 390 385 403 165 50,8 
Karlsruhe > a 885 943 601 754 284 189 32,1 
Kiel 2% daia 901 250 354 865 546 385 60,6 
Königsberg ı 167 118 418 505 748 613 64, 
Konstanz Pi 754 884 404 334 350 550 46,4 
LED: ws Bes I 970 335 I 242 474 727 861 36,9 
Lem 2 wi 1015 755 455 939 559 816 55,1 
Magdeburg ... 1164 945 739 560 425 385 36,5 
ME ne oe ee 492 713 199 624 293 089 59,5 
Minden ..... 705 913 276 330 429 083 60,8 
Münster ..... 462 429 198 888 263 541 56,9 
Oldenburg... . 763 843 272 253 491 590 64,4 
Oppeln ..... 1 433 593 515 955 917 638 64,0 
POSER 5 kd Ss I 095 873 375 945 719 928 65,7 
PORGANT | 0... ss I 034 967 53° 737 504 230 48,7 
SCHWEIMIG -s p u 682 871 310 371 372 500 54,6 
SOLD =...» > 951643 488 141 463 502 48,7 
Strafsburg . . . . 1073957 602 687 471 270 

RIOT Ge W Gand AK 687 421 268 256 419 165 


im Durchschnitt 


49,8. 


37 978 165 19 059 999 18 918 166 


Diese Uebersicht ergiebt, dafs in | 50 pCt. der ganzen Bevölkerung iiber- 
mehr als der Hälfte aller Ober-Post- | schreitet. Die höchsten Prozentzahlen 
directionsbezirke, nämlich in 22 der- | finden wir in den östlichen Ober-Post- 
selben, die Landbevélkerung den Satz von | directionsbezirken, nämlich in den Be- 


Summe ... 
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zirken Gumbinnen 75,6, Cöslin 67,0, 
Bromberg 66,6 und Posen 65,7 pCt., 
die niedrigsten Prozentsätze dagegen 


— abgesehen von Berlin — in den | 


Bezirken Hamburg, Karlsruhe, Magde- 
burg und Leipzig, nämlich 26,7, 32,:, 
36,5 und 36,9 pCt. In den letztge- 
nannten Bezirken besteht also die 
gröfste Dichtigkeit hinsichtlich der Zahl 
der Postanstalten. Es entfällt hier eine 
Postanstalt auf durchschnittlich je 41,7 
Quadratkilometer Flächeninhalt, wäh- 
rend in den oben angeführten vier 
östlichen Ober - Postdirectionsbezirken 
erst auf je 97,4 Quadratkilometern eine 
Postanstalt vorhanden ist. Diese Er- 
scheinung findet ihre Erklärung ın dem 
Verhältnisse, welches in den einzelnen 
Ober - Postdirectionsbezirken zwischen 


der Einwohnerzahl und der räumlichen | 


Ausdehnung der Bezirke besteht und 
berechtigt nicht etwa zu der Annahme, 
dafs die Reichs-Postverwaltung mit der 
Errichtung neuer Postanstalten in den 
einzelnen Bezirken ungleichmäfsig vor- 


gehe. Die Vortheile der Errichtung 
neuer Verkehrsanstalten werden viel- 
mehr den Bewohnern im Osten des 


Reichs-Postgebiets in gleichem Mafse 
zu Theil wie den Bewohnern in den 
übrigen Bezirken des Reichs-Postgebiets. 
Hierfür spricht schon die Thatsache, 


Der Schutz der Fernsprecher 
gegen Blitz. Der Hufeisenmagnet 
der Siemens’schen Fernsprecher ist an 
seinen beiden Polen mit Drahtrollen 
umgeben, deren Umwickelung aus mit 
Seide umsponnenem Kupferdraht von 
nur o, mm Durchmesser besteht. Das 
eine Ende dieses Umwickelungsdrahtes 
führt durch die Leitungsplatte des Blitz- 
ableiters zur Leitung und weiter zur 
benachbarten Fernsprechstelle, das 
andere Ende desselben zur Erde, oder, 
wenn die Fernsprechstelle keine End- 
stelle ist, durch die zweite Leitungs- 
platte des Blitzableiters zum anderen 
Zweige der Leitung und weiter zu 
einem benachbarten Amte. 

Entladungen der  Luftelektrizitit, 
welche die Leitung treffen, müssen 


dafs sich die Zahl der Einwohner, auf 
welche in den Bezirken Gumbinnen, 
Cöslin, Bromberg und Posen eine Post- 
anstalt entfällt, nur wenig unterscheidet 
von der durchschnittlichen Einwohner- 
zahl, auf welche innerhalb des Deut- 
schen Reichs-Postgebiets überhaupt je 
eine Postanstalt zu rechnen ist. Wäh- 
rend dies nämlich am Schlusse des 
Jahres 1880 die Zahl, von 5034 Ein- 
wohnern war, entfiel zu derselben Zeit 
eine Postanstalt ın Gumbinnen auf 
4533, ın Cöslin auf 4072, in Brom- 
berg auf 5037 und in Posen auf 
5552 Einwohner. Zieht man die im 
Laufe des Jahres 1881 eingetretene 
Vermehrung von 533 Postanstalten und 
1070 Posthülfstellen noch in Betracht, 
so entfällt gegenwärtig eine Postanstalt 
bereits auf durchschnittlich 4155 Ein- 
wohner, während beispielsweise in 
Oesterreich, Frankreich und Rufsland 
nach dem Ergebnisse neuerer statisti- 
scher Erhebungen die entsprechenden 
Zahlen sich auf 5418, 6291 und 16915 
berechnen. Deutschland hat daher im 
Vergleiche mit diesen seinen Nachbar- 
reichen ın dem Bestreben, das Ver- 
hältnıfs der Zahl der Postanstalten zur 
Zahl der Einwohner möglichst günstig 
zu gestalten, einen wesentlichen Fort- 
schritt zu verzeichnen. 


also zunächst den Plattenblitzableiter 
durchlaufen, ehe sie zum Fernsprecher 
gelangen. Die L.eitungsplatten des 
Blitzableiters sind jedoch 4 bis } mm 
von der mit der Erde verbundenen 
Deckplatte entfernt, und es ist eine 
erhebliche Spannung der Luftelektrizitat 
erforderlich, um den Widerstand der 
zwischen Leitungs- und Deck- (Erd-) 
platte befindlichen Luftschicht zu über- 
winden und die Luftelektrizität zur 
Erde abzuführen. Luftelektrizität von 
geringer Spannung, einmal von der 
Leitung aufgenommen, durchläuft also 
die Umwickelungsdrähte des Hufeisen- 


magnetes und vermag dieselben zu 
zerstören. Es ist hiermit nicht gesagt, 
dafs wirkliche Blitzschläge erfolgen 


müssen, um solche Zerstörungen her- 


— 


beizuführen, es genügen dazu schon 
Entladungen der Luftelektrizität, die 
von keinen Gewittererscheinungen be- 
gleitet sind. 

Bald nach Einrichtung einer Anzahl 
von Fernsprechstellen traten zahlreiche 
Zerstörungen dieser Umwickelungs- 
drähte durch Luftelektrizität ein, und 
es war um so mehr geboten, die dadurch 
herbeigeführten Betriebsstörungen durch 
geeignete Einrichtungen zu verhüten, 
als die Möglichkeit nicht ausgeschlossen 
war, dafs auch die bei Bedienung der 
Fernsprecher beschäftigten Beamten 
durch diese elektrischen Entladungen 
beschädigt werden konnten. 

Es wurde daher für zweckmäfsig 
erachtet, durch Einschaltung von so- 
genannten Spindelblitzableitern den 
schädlichen Einwirkungen der Luft- 
elektrizität zu begegnen. Die erwähnte 
Vorrichtung besteht aus einer Spindel 
von Messing, welche mit durch Seiden- 
umspinnung isolirtem Kupferdraht von 
omm Durchmesser umwickelt ist, 
während die Spindel selbst mit der 
Erde in gut leitende Verbindung ge- 
bracht wird. Dieser Blitzableiter wird 
in der Weise in die Leitung geschaltet, 
dafs das eine Ende des Umwickelungs- 
drahtes mit der vom Plattenblitzableiter 
kommenden Leitung, das andere Ende 
mit dem Fernsprecher in Verbindung 
steht; es durchlaufen also alle von der 
Leitung aufgenommenen elektrischen 
Entladungen auch den Umwickelungs- 
draht des Spindelblitzableiters und wer- 
den hier, so weit sie eine solche Stärke 
bz. Spannung haben, dafs sie den 
Kupferdraht beim Ueberspringen zer- 
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stören können, mittels der Frdverbin- 
dung der Metallspindel zur Erde ge- 
führt und erreichen in Folge dessen 
nicht die Umwickelungen des Hufeisen- 
magnetes, welcher zudem in keiner 
unmittelbaren Verbindung mit der Erde 
steht. 

Seit der vor etwa zwei Jahren er- 
folgten Einführung dieser Spindelblitz- 
ableiter sind aufserordentlich wenig 
Beschädigungen der Fernsprecher vor- 
gekommen. Es bleibt dabei fraglich, 
ob diese Beschädigungen nicht durch 
Blitzschläge aus der Erde — mittels 
der Erdplatte — herbeigeführt worden 
sind; weitere Beobachtungen werden 
darüber Aufschlufs geben. 

Es liegt in der Natur der Sache, 
dafs die Umwickelungen der Spindeln 
der Spindelblitzableiter häufig Zerstö- 
rungen ausgesetzt gewesen sind; Be- 
triebsstörungen sind jedoch durch das 
Herausnehmen derbeschädigtenSpindel, 
wodurch die sonst mittels des Spindel- 
umwickelungsdrahtes bewirkte Verbin- 
dung der beiden Leitungszweige sofort 
selbstthätig, ohne besonderes Zuthun 
des Beamten, wieder hergestellt wird, 
vermieden worden. Zahlreiche Beob- 
achtungen im verflossenen Sommer 
haben ergeben, dafs, wenn zum Um- 
wickeln der Spindeln mit Seide um- 
sponnener Kupferdraht von o,. mm 
Stärke genommen wurde, die Zahl der 
durch Elektrizitatsentladungen an den 
Spindeln herbeigeführten Beschädigun- 
gen erheblich abnahm, ohne dafs Zer- 


störungen der Umwickelungen des 
Fernsprechers herbeigeführt worden 
wären. 


Briefbeförderung unter dem 
Wasser. Fin interessanter Fund ist 
am 18. Aprl an dem stromaufwärts 
von Paris gelegenen Ufer der Seine 
bei dem sogenannten Porte à 1 Anglais 
gemacht worden. Dieser Fund besteht 
in einer Zinkkapsel, in welcher 430 
nach Paris bestimmte Briefe einge- 
schlossen waren, die im Jahre 1870 
offenbar unter Benutzung des Strom- 


| 


laufes der Seine unter dem Wasser- 
spiegel unbemerkt von Moulins ın die 
belagerte Hauptstadt befördert werden 
sollten. Der Flufs hat jedoch, wie die 
Revue des postes et t#legraphes bemerkt, 
wenig Eifer in der Ausführung des ıhm 
übertragenen Curierdienstes gezeigt, 
aber treu das ihm in jener bedrängten, 
schon so weit zurückliegenden Zeit an- 
vertraute Gut zurückgeliefert. 


Einführung von Bons de poste 
in Frankreich. Im Schofse der 
französischen Post- und Telegraphen- 
verwaltung wird z. Z. ein Gesetzentwurf 
vorbereitet, welcher die Einführung von 
Postanweisungen, die auf den Ueber- 
bringer lauten — Bons de poste — 
zum Zweck hat. Diese neue Art von 
Postanweisungen ist zur Versendung 
kleiner Geldbeträge (1, 2, 5, 10 und 
20 Frcs.) bestimmt und soll durch 
Wegfall eines grofsen Theiles der beim 


Postanweisungsverkehr in Frankreich 
jetzt zu erfüllenden Förmlichkeiten zu 
einem leicht beweglichen Zahlungsmittel 
gestaltet werden. 


Für den Dienstbetrieb der Post- 
anstalten werden die Bons de poste nur 
sehr geringe Belästigungen verursachen. 


Um Verlusten und Fälschungen der 
Bons de poste vorzubeugen, bedarf es 
der Anwendung besonderer Vorsichts- 
mafsregeln. 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Schellen, Dr. H., Die magnet- und dynamo-elektrischen 
Maschinen, ihre Construction und praktische Anwendung 
zur elektrischen Beleuchtung und Kraftübertragung. Zweite 


vermehrte Auflage. 
656 Seiten 8°. 


Das unter vorstehendem Titel her- 
ausgegebene, mit zahlreichen Abbil- 
dungen versehene Werk des bekannten 
Verfassers giebt in ı7 Abtheilungen ın 
leicht verständlicher Weise ein anschau- 
liches Bild von der Entwickelung der 
magnet- und dynamo-elektrischen Ma- 
schinen, von ihren ersten Anfängen 
durch die einzelnen Stadien der Ent- 
wickelung bis zu ihrem gegenwärtigen, 
auf der Pariser Elektrizitäts-Ausstellung 
vertretenen Zustande, unter besonderer 
Berücksichtigung der praktischen An- 
wendung derselben zur elektrischen 
Beleuchtung und zur Kraftübertragung. 
Seit dem Erscheinen der ersten Auf- 
lage (1879), zu welcher schon ım fol- 
genden Jahre ein Ergänzungsband ge- 
geben werden mufste, hat die prakti- 
sche Verwerthung der gedachten Ma- 
schinen einen gewaltigen Aufschwung 
genommen. Da überdies die erwähnte 
Ausstellung eine neue Epoche in der 
Erzeugung von Licht und Uebertragung 
von Arbeit auf elektrischem Wege be- 
zeichnet, so wird die Vervollständigung 
des Werkes bis zu diesem Zeitpunkte 
gewifs allgemein willkommen geheifsen 
werden. 

Die Benutzung des Buches ist für 


Cöln 1882. M. du Mont-Schauberg. (M. 16.) 


solche Leser, die sich mit den Lehren 
der angewandten Elektrizität bisher 
weniger vertraut gemacht haben, durch 
Vorausschickung einer kurzen, fafslichen 
Darstellung der erforderlichen »physi- 


kalischen Vorbegriffe«e, denen in der 
ersten Abtheilung die »wichtigsten 
Gesetze des Magnetismus und der 


Elektricitäts folgen, wesentlich erleich- 
tert worden. 


In der zweiten Abtheilung wird 
der Leser unmittelbar in die eigent- 
liche Geschichte der magnet-elektri- 
schen Maschinen eingeführt. Die hier 
zur Sprache gebrachten, durchgehends 
zu den Experimentirapparaten gehören- 
den Maschinen behalten ein bleibendes 
Interesse, weil sie die ersten, theils zu 
Demonstrationszwecken, theils zur prak- 
tischen Anwendung jener Gesetze con- 
struirten Maschinen bilden. 


Die dritte Abtheilung enthält eine 
recht ausführliche Beschreibung der 
dynamo-elektrischen Maschinen, von 
denen wır die von Siemens, Wilde, 
Ladd, Weston, Möhring-Baur und Brush 
erwähnen. 


Eine sehr gediegene Behandlung hat 
die vierte Abtheilung erfahren, worin 
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die magnet- und dynamo-elektrischen 
Maschinen zur Erzeugung continuir- 
licher, gleichgerichteter Stréme, 
welche in zwei Hälften in parallel ge- 
schalteten Zweigen entstehen, erläutert 
werden. Der Verfasser begnügt sich 
nicht damit, uns die verschiedenen 
Maschinen in klarer, durch vorzügliche 
Abbildungen unterstützter Beschreibung 
vorzufiihren; hier, wie in den späteren 
Abtheilungen begegnen wir vielfachen 
vergleichenden Urtheilen über die Con- 
struction und Wirkungsweise der ein- 
zelnen Systeme, was dem Verständ- 
nifs für dieselben wesentlich zu Hülfe 
kommt. 

Es werden namentlich besprochen 
die Maschinen von Pacinotti, Gramme, 
Schuckert, Siemens-Halske, Heinrichs 
u. a. m. 

Der Inhalt der fünften Abtheilung 
bildet eine Beschreibung der neueren 
Wechselstrom-Maschinen zur Er- 
zeugung mehrerer Partialströme. 


Die sechste Abtheilung umfafst im 
Wesentlichen eine Wiedergabe der theo- 
retischen Betrachtungen, welche von 
Dr. Frölich u. A. aus Anlafs einer 
Reihe von Versuchen mit dynamo-elek- 
trischen Maschinen angestellt worden 
sind. Das volle Verständnifs dieser 
Betrachtungen wird, wie der Herr 
Verfasser selbst gesteht, allerdings nur 
durch ein tieferes Studium ermöglicht, 
und wir hätten deshalb lieber geschen, 
wenn das in der Vorrede ausgesprochene 
Programm, in welchem eine durchaus 
elementare und leicht verständliche 
Behandlung des Stoffes ın Aussicht ge- 
stellt wird, auch auf diesen Theil An- 
wendung gefunden hätte. 

Die folgenden vier Abtheilungen 
(7 bis ro) sind der praktischen An- 
wendung der ın den vorhergegange- 
nen Abtheilungen beschriebenen Ma- 
schinen zur Erzeugung des elektri- 
schen Lichtes gewidmet. Es ist 
dem Verfasser gelungen, aus dem na- 
mentlich bei diesem Kapitel sehr reich- 
haltıgen Material nur das Wesentliche 


dem Leser vorzuführen und in klarer, 
bündiger Form zur Anschauung zu 
bringen. In diesen interessanten Ab- 
schnitten werden vorzugsweise behan- 
delt: der Volta’sche Lichtbogen 
und seine Lichtstärke, Beschaffen- 
heit der Koblenstäbe, die elek- 
trischen Lampen mit Lichtbogen 
(zur Verwendung bei Einzellichtern), 
die Theilung des elektrischen 
Lichtes, Nebenschlufs- und Diffe- 
rential-Lampen, Lampen zur 
Parallelschaltung und elektrische 
Kerzen. 


Die Arten der elektrischen Lampen, 
welche durch ıhre über Erwarten gün- 
stigen Erfolge neuerdings viel von sich 


reden machen, die Glühlicht- oder 
Incandescenz-Lampen von Rey- 
nier, Werdermann, Lontin, Edison, 


Swan u. s. w. werden dem Leser ın 
der elften Abtheilung vorgeführt. 

Während in der zwölften Abthei- 
lung die Betriebs- und Regulir- 
Apparate behandelt werden, bringt 
die nächste Abtheilung (13) Abhand- 
lungen über die Anwendung, Vor- 
züge und Kosten des elektrischen 
Lichtes. 

Die nun folgenden beiden Abthei- 
lungen (14 bis 15) enthalten Darstellun- 
gen über verschiedene Anwendun- 
gen der elektrischen Maschinen 
zuSchmelzprocessen, zurGalvanoplastik, 
zu telegraphischen Zwecken und zur 
Kraftübertragung (clektrische Eisen- 
bahnen). 

In der vorletzten Abtheilung (16) 
wird in gedrängter Kürze die Wirkungs- 
weise und die Zukunft der secun- 
dären Elemente besprochen. 


Die Schlufsabtheilung (17) bildet eine 
Beigabe für die »mathematisch geschul- 
ten« Leser, indem vielfache, in dem 
Werke aufgestellte Principien und Be- 
hauptungen durch mathematische 
Entwickelungen begründet werden. 

Wir wünschen dem in jeder Be- 
ziehung gediegen ausgestatteten Werke 
die wohlverdiente weiteste Verbreitung. 


IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 18. Berlin, 5. Mai 1882. 


Die Verhandlungen im preufsischen Abgeordnetenhause über die Petitionen der 
Eisenbahnbeamten. — Betriebswesen (Verrechnung der Gebühren für die Vorzeigung 
von Postauftrigen zur Accepteinholung). — Das Telegraphenwesen im Deutschen 
Reichs-Postgebiet. 


No. 19. Berlin, 12. Mai 1882. 


Das Binnenmeer in Nordafrika. — Betriebswesen (Stangen -Zubereitungsanstalten. 
Zuriicknahme schon bestellt gewesener Sendungen. Sicherung gegen Einbruch in 
die Diensträume der Postämter bei Nachtzeit). 


No. 20. Berlin, 19. Mai 1882. 


Rückblicke auf die Entwickelung des Verkehrswesens. — Ein Schifffahrtskanal von 
Dortmund bis zur Nordsce. — Betriebswesen (Die Berliner Rohrpost). — Statistik 
der deutschen Seeschifffahrt für das Jahr 1880. 


2) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. 
No. 20. Berlin, 20. Mai 1882. 


Amtliche Mittheilungen. — Vollendungsbau des Ulmer Miinsterthurmes. — Das 
Empfangsgebäude auf Centralbahnhof Posen. — Der fluthleitende Damm bei Har- 
lingen. — Verwendung von Buchenbohlen zu Brückenbelägen. — Die Schleusen 
der Schifffahrtskanäle im mittleren Emsgebiet (Schlufs). — Ueber die Sicherheit der 
Person im Theater. — Ausstellung für Hygiene und Rettungswesen in Berlin. — 
Vermischtes: Concurrenz für den Entwurf zum neuen Reichstagsgebäude. Eröffnung 
des Durchgangsverkehrs auf der Berliner Stadtbahn. Grabdenkmal für H. Strack. 
Berufung deutscher Techniker nach dem Ausland. Internationale Ausstellungen in 
Wien. Untertunnelung der Strafse von Messina. Technische Hochschule in Berlin. 


3) Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Heft 3. 


Die orientalischen Eisenbahnen. Von Jüttner. — Die Organisation des Staats-Eisen- 
bahnbetriebes in Oesterreich. — Notizen: Ueber die Eigenschaften eines guten 
Stahls für die Schienenfabrikation. Zur Erhöhung der Betriebssicherheit auf den 
französischen Eisenbahnen. Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1880. Die 
Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden. Die spanischen Eisenbahnen am 
I. Januar 1882. Eine schmalspurige Eisenbahn zwischen Jirardot und Tocaima in 
den Vereinigten Staaten von Columbia. Ueber die Entwickelung der mexikanischen 
Eisenbahnen in der Zeit von 1872 bis 1880. Statistisches von den deutschen Eisen- 
bahnen. Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1880. Betriebseinnahmen der 
französischen Hauptbahnen in den Jahren 1880 und 1881. — Rechtsprechung und 
Gesetzgebung. — Bücherschau. 


4) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen Verein. 
Berlin, Mai 1882. Heft. V. 


Vereins-Angelegenheiten: Vereinssitzung am 25. April 1882. I. Sitzungsbericht. — 
H. Mitgliederverzeichnifs. — III. Vorträge und Besprechungen: Prof. Dr. A. Paalzow, 
Ueber die Elektrisirmaschinen und galvanischen Elemente auf der Pariser Ausstellung. 
— Berichte über die Ausstellung in Paris: Dr. Paul Schreiber, Die meteorologischen 
Registrirapparate. — Dr. A. Tobler, Winters Blocksystem. — Abhandlungen: W. E. 
Ayrton und John Perry, Absolutes Galvanometer für starke Ströme..— Ernst Richter, 
Elektrische Beleuchtung nach dem System »Brushe. — J. H. Gladstone und A. Tribe, 
Dic Chemie der Plante- und Faure-Accumulatoren. — Fernsprechsystem von Robert 
Schubert in Breslau. — Ueber die gegenwärtig gebräuchlichen Methoden der Galvano- 
plastik. — Praktische Regeln für die Herstellung von Blitzableitern. — Kleine Mit- 
theilungen. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


No. 12. 


BERLIN, JUNI. 


1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 43. Geschichtliches tiber die spanische Post. — 
44. Das Post- und Telegraphenwesen in Deutschland (Deutsches Reichs-Post- 
gebiet, Bayern und Württemberg) im Jahre 1880. — 45. Ein Blick auf San- 


Domingo und seine Zukunft. 


II. Kleine Mittheilungen: Eisenbahnprojecte in Afrika. — Eisenbahnanlagen in den 
Vereinigten Staaten. — Ueber die Frequenz der Pariser Elektrizitäts-Ausstellung. 
— Flaschenpost. — Untertunnelung der Strafse von Messina. 


II. Zeitschriften - Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


483. Geschichtliches über die spanische Post. 


Von Herrn Geheimen expedirenden Secretair Dey! in Berlin. 


Von der General-Direction der spa- 
nischen Posten und Telegraphen ist 
am 1. Januar 1879 ein Werk der 
Oeffentlichkeit übergeben worden, wel- 
ches den Titel » Anales de las ordenan- 
sas de correos de España. führt. Das- 
selbe enthält in fünf stattlichen Grofs- 
Oktav-Bänden, in chronologischer Folge, 
die sämmtlichen wichtigeren, zur Zeit 
noch vorhandenen Verordnungen, Ver- 
fügungen u. s. w., welche in Spanien seit 
dem Jahre 1283 bis auf die Gegen- 
wart in Bezug auf die Einrichtung, die 
Organisation und den Betrieb der Posten 
ergangen sind. Das solchergestalt in 
dem Werke angesammelte Material ist 
ein aufserordentlich reichhaltiges und 
würde für die Herausgabe einer aus- 
führlichen Geschichte des spanischen 
Postwesens eine zuverlässige und er- 
giebige Quelle bilden. Abgesehen aber 


Archiv f. Post u. Telegr. 12. 1882. 


von diesem speciellen Zweck ist das 
Werk als ein hervorragend wichtiger 
Beitrag zur Kenntnifs des Verkehrs- 
wesens im Mittelalter zu erachten. 

Um die Auffindung der einzelnen 
Verordnungen zu erleichtern, befindet 
sich zu Ende eines jeden Bandes ein 
nach den Daten der Verordnungen 
zusammengestelltes, sowie ferner ein 
nach dem Alphabet geordnetes Inhalts- 
verzeichnifs. 

Dem ersten Bande ist auf Grund 
der in dem Werke wiedergegebenen 
Dokumente eine gedrängte Schilderung 
der historischen Entwickelung des Post- 
wesens in Spanien vorausgeschickt, 
welche von besonderem Interesse ist, 
und von der wir nachstehend einen 
Auszug bringen. 

Während der Zeit der römischen 
Herrschaft über Spanien fanden sich 
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die alten römischen Posteinrichtungen 
auch in diesem Lande vor. Mit dem 
Verfall des Römischen Reiches ver- 
schwanden diese Einrichtungen, welche 
dasselbe zur Erreichung und Erhaltung 
seines politischen und civilisatorischen 
Uebergewichts getroffen hatte. Für die 
Periode vom Untergange des Römi- 
schen Reiches bis zum 13. Jahrhundert 
verzeichnet die Geschichte keinen Fort- 
schritt in der Gestaltung des Post- 
wesens in Spanien; zu erwähnen ist 
nur, dafs Karl der Grofse eine Art 
von Relais oder Stationen einrichtete; 
dieselben waren indefs ausschliefslich 
für den Dienst der Ueberbringer von 
Befehlen bestimmt, welche der Herrscher 
nach seinen deutschen, französischen 
und italienischen Gebieten absandte. 
Amtliche Nachrichten über das Be- 
stehen eigentlicher Posteinrichtungen 
kommen in Spanien, wie auch in 
anderen Staaten Europas, erst im 
13. Jahrhundert vor. Der Codex des 
gelehrten Königs Alphons X. von Leon 
und Castilien (1252—1284) benennt 
die Boten im 2. Theile, Titel 9, Ge- 
setz 21 »mandaderos« und bezeichnet 
dieselben als solche, »gwe traen manda- 
derias por cartas» (welche Botschaften 
mittels Briefe ausrichten). Sodann 
heifst es im Weiteren ebendaselbst: 
>E como guier que estos no tienen 
gran logar como los otros con todo 
eso deben haber en st tres cosas: 
ser leales é entendidos e sin cobdicia. 
Esto deben aver por las razones que 
diximos de los otros. E scyendo atales 
atambien los unos como los otros, debelos 
el rey amar e fazer bien. E quando 
de otra guisa la toviesen, deben aver 
pena segund fuesen aquellas cosas en que 
errasen en su mandaderia.« (Und wenn 
sie auch keinen hohen Rang ein- 
nehmen [bei Hofe] wie die anderen 
[die Gesandten], so müssen sie doch 
wie jene drei Eigenschaften haben: 
nämlich rechtschaffen, verständig und 
uneigennützig sein. Diese Eigenschaften 
müssen sie aus denselben Gründen 
besitzen, welche wir bei den anderen 
angeführt haben. Und da dieselben 
bei den einen wie bei den anderen 


vorhanden sind, so wird sie der König 
schätzen und ihnen wohl thun. Sofern 
sie es anders halten würden, sollen sie 
wegen der bei ihren Botschaften be- 
gangenen Zuwiderhandlungen gegen jene 
Eigenschaften bestraft werden.) Aufser- 
dem wurde ihnen, gleichwie den Beamten 
des Königs, welche an den Hof kamen 
oder denselben verliefsen, sicheres Ge- 
leit zugestanden, »forque el tucrto e la 
deshonra que les fuese fecha non tate 
a cellos tan solamente, mas al rey en 
cuyo servizio é guardas estan« (da das 
Unrecht und die Beleidigung, welche 
ihnen angethan werden, nicht sie allein 
betrifit, sondern auch den König, in 
dessen Dienst und Schutz sie stehen). 
Dieses Document ist von besonderer 
Bedeutung, da durch dasselbe schon 
in so früher Zeit das Bestehen des 
Botendienstes nachgewiesen und die 
Wichtigkeit desselben anerkannt wird. 

Zu Ende des 13. Jahrhunderts bil- 
deten sich in Catalonien Vereinigun- 
gen von Boten, welche damals »correos« 
(Eilboten) oder »¢rofers« (Läufer) ge- 
nannt wurden. Die in Barcelona be- 
stehende Vereinigung hatte sich, dem 
Brauche der damaligen Zeit ent- 
sprechend, zur Schutzpatronin » Nuestra 
Señora de la Guias erwählt. Das Bild 
dieser Schutzpatronin befand sich zu 
Barcelona in einer Kapelle, welche im 
ı2. Jahrhundert durch einen reichen 
Kaufmann jener Stadt, Namens Marcus, 
gegründet worden war. Einzelheiten 
oder Schriftstiicke über die Grundlagen 
oder Satzungen dieser Vereinigung sind 
bis zu Anfang des 15. Jahrhunderts nicht 
vorhanden; es besteht indefs eine Ver- 
ordnung aus dem Jahre 1283, durch 
welche festgesetzt wurde, dafs die 
Boten nicht mehr als 6 dineros für die 
Meile erheben durften, und dafs sie 
»rechtschaffen und tüchtig bei allen 
Höfen und Gerichten sein sollten«. 
Wenn die Boten die festgesetzte Be- 
förderungszeit überschritten, verfielen 
sie in eine Strafe von fünf Tagen Ge- 
fängnifs und 50 Sols Geldbufse. 

Diese Daten gentigen, um das Vorhan- 
densein von Postverordnungen und Vor- 
schriften zu jener Zeit mit Sicherheit 
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nachzuweisen. Aufserdem ist festgestellt 
worden, dafs zur Zeit der Regierung 
Jacob's II. von Mallorca (f 1349) der 
Brauch in Aufnahme kam, den Boten 
des Königs einen aus Mantel, Tunika 
und weifsen Beinkleidern von Narbonner 
Tuch bestehenden Anzug zu tibergeben. 
Dieser Brauch blieb auch während des 
14. Jahrhunderts bestehen. 

Jacob U. und Pedro IV. von Ara- 
gonien (f 1387), jener in seinen »Zeyes 
Palatinas«, dieser in seinem Buche 
»Ordenaciones sobre el régimen de los 
oficiales de su cortee (Vorschriften über 
die Lebensordnung der Beamten seines 
Hofes), erkannten fast zu gleicher Zeit 
die Nothwendigkeit der Eilboten an und 
bestimmten selbst die Anzahl, welche 
für ihren Dienst einzustellen war. 

Aehnlich den durch Alfonso X. von 
Castilien in den bereits erwähnten 
Codex, »fartidas« genannt, aufge- 
nommenen Festsetzungen, sagt Jacob II. 
von Mallorca in den 1337 in Kraft 
getretenen »Zeyes Palatinas« im dritten 
Theil, Titel 13, wörtlich folgendes: 

»De cursoribus. 
»Cursorum munus quam sit neces- 
ssarium nemo ambigit: cum enim 

»Principes ad diversas mundi partes 

»habeant litteras suas dirigere, et 

squam plurima negotia nuntiare, quae 

vforte celeritatem exigunt; convenit ut 

dilli qui current altis celerius prae- 

zmissa debeant explicare. 

»Ordinamus itaque guod cursores 
əsint ordinarie in curia nostra octo, 

»qui litteras nostras mittendas portare 

»debeant, praecaventes quod a Dominis, 

rguibus mittentur, nihil petant. Debent 

»insuper obedire nostris Cancellario et 

> Vice- Cancellario, ac nostris Secre- 

starııs ac aliis etiam de Cancellarias. 

Hieraus geht hervor, dafs die Fürsten, 
welche ihre Briefe »nach den ver- 
schiedenen Theilen der Welt zu richten 
und sehr viele Angelegenheiten zu ver- 
künden« hatten, die grofse Schnellig- 
keit erforderten, sich der Läufer be- 
dienten, um ihre Aufträge schneller zu 
befördern, dafs aber das Amt der 
Läufer trotz seiner Nothwendigkeit von 
Niemand begehrt wurde. 


Beim Hofe Jacobs II. sollten für ge- 
wöhnlich acht Boten mit der Beförde- 
rung der Briefschaften beauftragt sein, 
denen Anweisung ertheilt war, von den 
Herren, zu welchen sie gesandt wur- 
den, nichts zu verlangen. Diese Boten 
waren dem Kanzler, dem Vicekanzler, 
den Secretairen sowie allen anderen 
Beamten der Kanzlei zum Gehorsam 
verpflichtet. 

Der Urtext dieser Gesetze stellt die 
Eilboten mit dem Wappen des Hauses 
Aragonien dar, ein Abzeichen, bezüg- 
lich dessen Pedro IV. wenige Jahre 
später, nämlich 1341, anordnete, dafs 
es nur von den Eilboten des Königs 
und von Niemand sonst getragen wer- 
den dürfe. Derselbe Monarch liefs, 
anläfslich der Zusammentragung seiner 
Hofgesetze, im Jahre 1344 die Leyes 
falatinas Jacob's II. übersetzen und 
ordnete in Betreff der Eilboten im 
dritten Theile seines Werkes an, dafs 
deren 20 für seinen Hof unter denselben 
Bedingungen einzustellen seien, welche 
für die Eilboten von Mallorca bestanden. 

In einer Verordnung vom Jahre 1338 
setzte der Rath von Barcelona die 
Pflichten der Eilboten gegenüber den 
Privatpersonen, die sich ihrer bedienen 
wollten, fest; daraus folgt, dafs Post- 
einrichtungen für den öffentlichen 
Gebrauch im Königreich Aragonien 
bereits im 14. Jahrhundert vorhanden 
waren. Der Botendienst gewann bald 
einen solchen Aufschwung, dafs der 
König Juan von Aragonien (1387 — 
1395) sich veranlafst fand, den Eil- 
boten, welchen die Beförderung sowohl 
der königlichen Briefschaften als auch 
derjenigen des Publikums oblag, seine 
besondere Fürsorge angedeihen zu 
lassen. Unter seiner Regierung werden 
auch zum ersten Male die reitenden 
Boten vom Hause des Königs erwähnt, 
welche mit einem Pafs versehen waren, 
auf Grund dessen sie sich einer Reihe 
gleicher Vorrechte erfreuten, wie die 
übrigen königlichen Diener. 

Die vorerwähnte, zu Ende des 13. 
Jahrhunderts in Barcelona gegründete 
Vereinigung der Eilboten (confradia dels 
curreus de Barcelona) war im Laufe der 
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Zeit durch »Schuld und Nachlässigkeit« 
der Mitglieder sehr zurückgegangen. 
Zu ihrer Wiederbelebung traten im 
Jahre 1417, unter der Regierung 
Alphons’ V., die Vormänner der Ver- 
einigung in der Kapelle des Marcus 
zusammen und constituirten den Verein 
von Neuem, allerdings auf Grundlagen, 
deren hauptsächlichster oder ausschliefs- 
licher Gegenstand Mildthätigkeit und 
gegenseitige Hülfe in Krankheits- und 
Todesfällen, sowie in Fällen von Ge- 
fangenschaft war. 

Die Bezeichnung »Vormänners (pro- 
hombres), welche die Neubegründer der 
Vereinigung sich selbst beilegten, läfst 
die Annahme gerechtfertigt erscheinen, 
dafs noch ein Unterpersonal vorhanden 
war, dem die eigentliche Beförderung 
der Correspondenzen oblag, während die 
ersteren, die Vormänner, die Boten- 
halter oder Botenmeister (hostes 6 cor- 
reos mayores) waren, welche später in 
ganz Spanien auftraten. 

Die umfassende Thätigkeit, welche 
die Eilboten zur Zeit der Regierung 
Alphons’ V. entwickelten, das Ueber- 
gewicht, welches sie erlangten, sowie 
auch die von ihnen begangenen Mifs- 
bräuche führten dahin, dafs die commu- 
nale Behörde von Barcelona sie ge- 
wissen Regeln in Betreff der Erfüllung 
der ihnen zu Theil werdenden Aufträge 
unterwarf. 

Hieraus entstanden die ersten wirk- 
lichen postalischen Verordnungen, 
welche in den Jahren 1444 und 1445 
durch den Rath von Barcelona in Ge- 
meinschaft mit den »prohombres« er- 
lassen wurden. Um die grofsen Nach- 
theile zu verhüten, welche für den 
Handel aus der mangelhaften Hand- 
habung des Dienstes seitens der Boten- 
halter entstanden, wurde festgesetzt, 
dafs dieselben die Absendung der 
Correspondenz nicht verzögern durften, 
und dafs sie im Falle gezwungener 
Zurückhaltung derselben entsprechende 
Benachrichtigung erlassen sollten, damit 
die Absendung eines zweiten Briefes 
in ein und derselben Angelegenheit 
verhindert werde. Aufserdem wurde 
den Botenhaltern zur strengsten Pflicht 


gemacht, die ihnen zugehenden, weiter- 
hin bestimmten Briefpackete nicht zu 
öffnen, sondern dieselben in dem 
gleichen Zustande, in welchem sie 
ihnen zugegangen waren, weiter zu 
befördern. Ferner sollten die Boten- 
halter über diejenigen Beträge, welche 
ihnen für die Beförderung der Sen- 
dungen gezahlt worden waren, Em- 
pfangsbescheinigungen ausstellen, durch 
welche sie sich gleichzeitig zur Er- 
füllung der übernommenen Aufträge 
verpflichteten. Die Wichtigkeit der 
gedachten Verordnungen wird noch 
dadurch erhöht, dafs ın denselben zum 
ersten Male der eiligen oder privile- 
girten Briefe Erwähnung gethan ist, 
welche, gegen entsprechende besondere 
Bezahlung, den Bestimmungsort vor 
den gewöhnlichen Ankunftszeiten er- 
reichten. Die Vorausbezahlung der 
Gebühren bildete die Regel; die Ent- 
richtung derselben durch den Empfänger 
liefsen die Verordnungen nur auf aus- 
drückliches Verlangen der Absender 
zu. Schliefslich räumten die Verordnun- 
gen auch den Absendern innerhalb ge- 
wisser Grenzen das Recht ein, wegen 
abhanden gekommener Briefe Recla- 
mation zu erheben, da sowohl die 
Botenhalter als auch die Boten Befehl 
erhalten hatten, allen Requisitionen 
der Consuln bezüglich der Unter- 
schlagung oder des Verlustes ihrer 
Briefe Folge zu geben. 

Zur Zeit Juan’s II., des Vaters von 
Ferdinand dem Katholischen, wurden 
die vorgedachten Verordnungen des 
Raths von Barcelona durch eine be- 
merkenswerthe Vorschrift vervolistän- 
digt, welche viel Aehnlichkeit mit der 
heutigen in Betreff der Ausstellung 
von Empfangsbescheinigungen für ein- 
geschriebene Briefe besitzt. Aus den 
zahlreichen Documenten, welche das 
Vorhandensein und die Anwendung 
dieser Vorschrift nachweisen, möge 
die 1m Jahre 1459 durch den Notar 
des Königs in Valencia, Daniel Bertran, 
ausgestellte Empfangsbescheinigung an- 
geführt werden, in welcher derselbe 
unter Angabe des Tages und der Stunde 
der Uebergabe durch den Boten aner- 
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kannte, die ihm durch den Rath von 
Barcelona übersandten Briefe und 
Schriften richtig erhalten zu haben. 

Die Könige von Aragonien gaben 
die Befugnifs, ihre Botenhalter willkür- 
lich zu ernennen, auf und übertrugen 
der obengedachten, in Barcelona ge- 
gründeten Vereinigung das Recht der 
Präsentation von drei ihrer Mitglieder, 
unter welchen der Monarch denjenigen 
erwählte, welcher ihm am meisten ge- 
eignet erschien. 

Aufser den Eilboten des Königs 
waren auch Eilboten der Städte vor- 
handen. Es sind Aufzeichnungen über- 
liefert, wonach die Eilboten von Bar- 
celona durch den Rath der Vormänner 
ernannt wurden. Die bezügliche Wahl 
wurde wechselweise durch Abstimmung 
oder durch Kugelwahl vollzogen, wie 
dieses die Ernennungen von Juan 
Peris de Maella, Tomäs Carreres und 
Pedro Antonio Blanch darthun. Die 
Boten der Stadt Barcelona erhielten 
einen feststehenden Lohn, für welchen 
sie verpflichtet waren, die Gänge nach 
bestimmten, nicht weit von Barcelona 
belegenen Punkten selbst auszuführen, 
sowie die Kosten für die von ihnen 
abhängigen Eilboten, welche die Be- 
förderungen auf gröfsere Entfernun- 
gen besorgten, zu bestreiten. 

Die Schwierigkeiten, welche für den 
Augenblick das Auffinden der bezüg- 
lichen Daten für das 13. bis 15. Jahr- 
hundert in den Archiven bietet, ın 
denen die Documente über die alten 
Königreiche Castilien aufbewahrt wer- 
den, sind die einzige Ursache, dafs 
man keine eingehende Kenntnifs von 
der Organisation des Postdienstes in 
diesen Reichen, wie bezüglich Arago- 
niens, besitzt. Es liegt indefs kein Grund 
zu der Annahme vor, dafs der frag- 
liche Dienst in dieser wichtigen und 
ausgedehnten Monarchie weniger ent- 
wickelt gewesen wäre, als im übrigen 
Spanien, und es ist zu hoffen, dafs es 
im Laufe der Zeit gelingen wird, zum 
Beweise hierfür die bezüglichen histori- 
schen Daten aufzufinden. 

Während der gedeihlichen Regierung 
Ferdinand’s des Katholischen und Isa- 


bella’s und in Folge der Vereinigung 
ihrer Kronen mufsten die postalischen 
Beziehungen nicht allein an Ausdeh- 
nung gewinnen, sondern sich auch 
für die ganze Halbinsel einheitlicher 
gestalten. So ernannte Ferdinand seinen 
Diener García de Ceballos zum Boten- 
halter von Granada und erliefs an die 
Boten von Valencia im Jahre 1506 
eine Verordnung, die neben. der Er- 
richtung einer Vereinigung unter dem 
Schutze der in der Kirche von Calatrava 
in jener Stadt verehrten Jungfrau »de los 
Angeless festsetzte, dafs nicht mehr als 
nur ein Botenhalter für den Bezirk jener 
Stadt vorhanden sein dürfe. Ferner 
regelte die Verordnung ‘den Turnus 
der Eilboten und verbot, dafs Jemand 
beschäftigt würde, welcher nicht der 
obigen Vereinigung angehöre. Sie 
schrieb ım Weiteren vor, dafs die von 
den Botenhaltern angenommenen Briefe 
nicht länger als 24 Stunden zurück- 
behalten werden durften, und dafs Zu- 
widerhandlungen gegen diese Vorschrift 
bz. die Eröffnung von Briefen strenge 
Strafe nach sich ziehen werde. Die 
Boten von Valencia mufsten, ebenso wie 
diejenigen von Catalonien, das könig- 
liche Wappen auf der linken Seite des 
Mantels als ausschliefsliches und be- 
sonderes Abzeichen tragen, welches 
von Niemand sonst angelegt werden 
durfte. Um ihre Ankunft in den 
Städten und Burgen der Bevölkerung 
anzukündigen, hatten die Boten sich 
eines Hornes zu bedienen. Schliefslich 
sah diese Verordnung eine Art von 
Ruhegehalt zur Unterstützung der im 
Dienste invalide gewordenen Boten vor. 

In Castilien, und zwar am Hofe des 
obengenannten Herrschers, taucht zum 
ersten Mal das Amt des »Correo 
Mayor« (Botenmeister, Postmeister) auf. 
Derselbe war der Chef aller übrigen 1m 
Botendienste beschäftigten königlichen 
Diener. Es ist zwar kein amtliches 
Document bekannt, aus welchem die 
Ernennung zum Correo Mayor für das 
ganze Königreich zu jener Zeit ersicht- 
lich wäre, aber das Amt bestand that- 
sächlich schon zur Zeit des Prinzen 
Don Juan, da in dem Buche der könig- 


lichen Kammer dieses unglücklichen 
Sohnes Ferdinand's, welches von seinem 
Diener Gonzalo Fernandez de Oviedo 
verfafst ist, sich ein Kapitel vorfindet, 
welches speziell von dem Amte des 
Correo Mayor handelt; hierbei kommt 
in Betracht, dafs dieser Prinz 1497 
starb und Oviedo um das Jahr 1490 
in seinem Dienste sich befand. Dieser 
Vertraute schildert das Amt und die 
Obliegenheiten des Correo Mayor in 
nachstehender Weise: 


»Es ist dieses ein Amt von grofsem 
Nutzen und sehr nothwendig für die 
Erhaltung des Königreichs und des 
guten Einvernehmens, welches mit 
dem Papst und seinem Hofe in Rom, 
sowie mit den anderen Fürsten und 
Potentaten der Christenheit durch 
die Eilboten unterhalten wird. Die 
Zahl der Eilboten ist eine beschränkte; 
da es aber ein mtihseliges Amt ist, so 
kommen manche darin um und andere 
scheiden aus oder ziehen sich zurück, 
und jeden Tag mehren sich die Feh- 
lenden. 


Der Botenmeister mufs ein recht- 
schaffener, thätiger und wohl verstän- 
diger Mann sein. Aufser dem Gehalt, 
welches er bezieht, wird er für seine 
Person gut einquartirt, auch wird ihm 
ein gutes Haus für die Eilboten und 
Postpferde übergeben. Ferner hat 
er viele Nebeneinkünfte, sowohl aus 
dem »Büchschen« [(dujeta), wenn ein 
solches vorhanden ist, als auch von 
den Stafetten und dem Porto. Und da 
es ein Amt ist, bei welchem gleich 
baare Zahlung eintritt, so mangelt es 
ihm nie an Geld und er besitzt sonach 
die Mittel, schnell reich zu werden. 
Und daher kommt es, dafs diese 
Correos Mayores sich stets auf Bank- 
geschäfte werfen oder Geld gegen 
Wechsel anschaffen. Kurz, ich habe 
noch keinen armen Correo Mayor ge- 
sehen, vielmehr sind sie reich ohne 
Botendienste zu verrichten und 
fertigen, ohne sich von der Stelle zu 
bewegen, dieselben Posten ab, bei 


deren Beförderung andere sich den 
Hals brechen. Und der Correo 
Mayor streicht den Gewinn ein, 
ohne Gefahr zu laufen, vom Pferde 
zu stürzen; das hindert aber nicht, 
dafs er, wenn es unbeschadet seines 
Seelenheils geschehen kann, unter 
dem Schutze seines angesehenen Amts 
mit anderen Angelegenheiten nach 
Art der vorerwähnten, wenn nicht mit 
noch schlimmeren sich befafst«. 


Es ist unzweifelhaft, dafs der grofse 
Einflufs, welchen die mit Philipp dem 
Schönen (König von Castilien, 1504 — 
1506) nach Spanien gekommenen 
Niederländer ausübten, auch eine voll- 
kommenere Organisation des Post- 
dienstes zu Wege brachte. Der Vater 
dieses Fürsten, Kaiser Maximilian, hatte 
in seinen niederländischen Staaten das 
Amt des Postmeisters dem thätigen 
und unternehmenden Hause der Taxis 
übertragen, welches bekanntlich da- 
mals bereits seit einer Reihe von Jah- 
ren den Postdienst in verschiedenen 
Theilen Deutschlands versah. 


Mit dem König Philipp dem Schönen 
kam Simon Taxis nach Spanien; 
diesem wurde das Postmeisteramt über- 
tragen, vermuthlich auf Grund der 
durch Kaiser Maximilian dem Franz 
Taxis bewilligten Privilegien, welcher 
zu jener Zeit Chef des Hauses war. 
Diese Privilegien waren ihm bewilligt 

»in Gnaden und mit der Erlaub- 

nıfs, dieselben in allen Reichen und 

Herrschaften des Kaiserreichs, so- 

wohl der vorhandenen, als der etwa 

neu zu erobernden auszuüben; dieser 

(Franz Taxis) ordnete, da er Söhne 

nicht hinterliefs, gegen sein Ende 

an, dafs seine drei Neffen, Söhne 
seines Bruders Roger, nämlich Juan 

Baptista, Matthäus und Simon, von 

Bergamo nach Madrid kommen 

sollten. Diesen übergab er das Amt, 

indem er Juan Baptista für die 
niederländischen Staaten, Matthäus 
für Spanien und Simon für den Staat 

Mailand in Italien bestimmte®)«. 


*) Nobilario genealógico de los reyes y titulos de Espana compuesto par Alonso Lopes de 


Haro. Madrid 1622. 
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Bis zur Ankunft Kaiser Karl's V. 
in Spanien findet sich keine Bestäti- 
gung der von Franz Taxis letztwillig 
gemachten Ernennungen vor, da Simon 
Taxıs wenige Monate nach dem Tode 
Philipps (im Februar 1507), unter 
dem Vorwande, Postmeister dieses 
Fürsten gewesen zu sein, bat, ihm 
gewisse, für Postzwecke verauslagte 
Summen zu vergüten; im Jahre 1518 
beanspruchte derselbe Simon Taxis 
ferner, indem er sich den Titel als 
Postmeister Kaiser Karl’s V. beilegte, 
die Geschenke, welche ıhm für seine 
Mühewaltung bei Verkündigung der 
glücklichen Landung Sr. Majestät im 
Hafen von Villaviciosa zuständen. 

Es mufste dem Kaiser indefs nicht 
zusagen, dafs Simon Taxis das Amt 
als Postmeister versah, da der erstere ım 
Jahre seiner Ankunft in Spanien, im 
Verein mit seiner Mutter Johanna, die 
drei Brüder Baptısta, Matthäus und 
Simon zu Postmeistern aller seiner 
Reiche und Herrschaften mit der aus- 
drücklichen Bedingung, dafs Sımon das 
Amt nur in Abwesenheit seiner Brüder 
versehen sollte, ernannte und jeden 
demselben seinerseits oder durch seine 
Vorfahren verliehenen Titel widerrief. 

Baptista Taxis, welcher durch seinen 
Onkel zum Postmeister der niederländi- 
schen Staaten ernannt worden war, 
richtete gemeinsam mit seinem Bruder 
Matthäus die Postverbindung zwischen 
Spanien und jenen Staaten ein. Für 
die Unterhaltung dieser Verbindung 
wurden dem ersteren durch königliche 
Verordnung vom Jahre 1518 6000 Du- 
katen Gold gezahlt. 

Der für Mailand bestimmt gewesene 
Simon erscheint in der That als Post- 
meister dieses Staates im Jahre 1538, 
und der von seinem Onkel Franz für 
Spanien erwählte Matthäus fungirte als 
Postmeister des Kaisers vom Jahre 
1529 bis zu seinem im Jahre 1535 
erfolgten Tode. Obwohl er bereits 
durch seinen Neffen Raimund im Amte 
vertreten worden war, folgte dieser ihm 
dennoch nicht sogleich, da der Kaiser 


bei dem Tode des Matthäus den Phi- 
lipp von Empoli interimistisch bz. bis 
dahin mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte beauftragt hatte, dafs Raimund’s 
Onkel Baptista behufs Uebernahme des 
Amts nach Spanien kommen würde. 
Aber das hohe Alter Baptista’s und 
die schwierige Aufgabe, den Postdienst 
in den Niederlanden, in Italien und 
Deutschland wahrnehmen zu müssen, 
nöthigten ihn, den Kaiser zu bitten, 
das Amt seinem Sohn Raimund zu 
übertragen. Der Kaiser zog in der 
That die Bitte Baptista’s in Erwägung 
und ernannte schliefslich Raimund, in 
Anerkennung der von demselben in 
Ungarn, La Goletta, Tunis und Frank- 
reich geleisteten militärischen Dienste, 
mittels Urkunde vom 8. November 1539 
zum Postmeister »seines Hauses und 
Hofes, sowie aller seiner Reiche und 
Herrschaften«. Dieser Raimund*) war 
Ritter des Ordens von Santiago, 
Kammerherr Philipps IL und dem 
Dienste des Prinzen Don Carlos attachirt. 
Er war mit Catalina de Acuna ver- 
mählt und hatte mit derselben zwei 
Kinder, Juan und Mariana. Die letz- 
tere heirathete Don Pedro Velez de 
Guevara, Herr von Salinillas, Graf von 
Onate. In Folge dieser Heirath ging 
später das Postmeisteramt auf das Haus 
Oñate über. 


Raimund Taxis beantragte beim 
König, ihn in seinem Amte durch 
seinen Sohn ersetzen zu lassen, 


und zwar unter der Bedingung, dafs 
ihm — Raimund — die Verwal- 
tung des Amts so lange übertragen 
bleibe, bis sein Sohn das 25. Lebens- 
jahr zurückgelegt habe, sowie ferner 
mit der Mafsgabe, dafs, wenn der- 
selbe vor ıhm sterben sollte, ıhm 
— Raimund — das Postmeisteramt 
von Neuem verliehen werde. Phi- 
lipp II. zeigte sich diesem Wunsche 
geneigt und ernannte im Jahre 1556 
Juan von Taxis und Acuña zum Post- 
meister. Derselbe gehörte, wie sein 
Vater, dem Orden von Santiago an 
und hatte dem König in vielen militä- 


*) Es ist dies derselbe Raimund von Taxis, der auch in Schiller’s Don Carlos vorkommt. 
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rischen Unternehmungen, namentlich 
unter Don Juan de Austria gegen die 
Mauren in Granada, erhebliche Dienste 
geleistet. 

Unter Berufung auf diese, sowie auf 
die in seinem Amte geleisteten Dienste 
bat er Philipp III. im Dezember 1598, 
seinen Sohn Juan an seiner Stelle 
zum Postmeister von Spanien zu er- 
nennen, während der Vater sıch das 
Amt des Postmeisters von Italien vor- 
behielt. Der König traf auch in diesem 
Sinne Anordnung. 

Juan erfreute sich der Gunst des 
Königs in solchem Mafse und zeich- 
nete sich derartig bei einer ihm 
übertragenen aufserordentlichen Ge- 
sandtschaft an König Jacob von Eng- 
land fus, dafs ihm der Titel eines 
Grafen von Villamediana verliehen 
wurde. 

Sein Sohn, Juan von Taxis und 
Peralta, zweiter Graf von Villamediana, 
folgte ihm. Dieser war zu jener Zeit 
eben so sehr durch sein hochmiithiges 
Wesen, als durch seinen scharfen Ver- 
stand und seine böse Zunge bekannt. 
Er versah das Amt des Postmeisters, 
oder besser gesagt, genofs die Ein- 
künfte desselben bis zu seinem im 
Jahre 1622 in Madrid erfolgten plötz- 
lichen Tode. Ihm folgte im Amte Inigo 
Velez Ladron de Guevara und Taxis, 
sein Vetter, als Sohn von Mariana Taxis 
und Pedro Velez, bis zum Jahre 
1644, demnächst ging dasselbe auf den 
Sohn des Inigo Guevara, den Grafen von 
Oñate und Villamediana über. Dieser 
erreichte es, dafs die sämmtlichen 
Aemter seinem Hause dauernd über- 
tragen wurden. Die Erben des Grafen 
von Oñate blieben denn auch im Ge- 
nufs derselben, mit Ausnahme der- 
jenigen, welche dieser bz. seine Vor- 
gänger verkauft hatten, oder welche 
durch die Könige Privatpersonen, 
Städten u. s. w. überlassen waren, 
bis sie zu Anfang des folgenden Jahr- 
hunderts der Krone einverleibt wurden. 

Was die Handhabung des Post- 
dienstes im 16. und 17. Jahrhundert, 
nämlich in derjenigen Periode betrifft, 
in welcher derselbe auf Grund von Ver- 


leihungen durch die Krone seitens ein- 
zelner Familien wahrgenommen wurde, 
so ist in dieser Beziehung Folgendes 
zu bemerken. 

Es ist, soweit bis jetzt bekannt, 
kein offizielles Document vorhanden, 
welches zu der Annahme berechtigte, 
dafs die Post in den Ländern der 
Krone von Castilien bis zum Jahre 
1580 auch zum Nutzen des Publikums 
bestimmt worden wäre. Eine Aus- 
nahme bildete nur Aragonien. In das 
Jahr 1580 fällt jedoch die Einrichtung 
der gewöhnlichen und periodischen 
Boten (correos ordinarios y periódicos), 
zum Unterschiede von denjenigen, welche 
zu beliebiger Zeit durch die Könige 
in privaten oder politischen Angelegen- 
heiten abgesandt wurden. Vor dem 
Jahre 1580 entsprach somit die Ab- 
sendung der Boten lediglich dem Be- 
dürfnisse des Hofes. Wenn solche 
Boten des Hofes nicht abgefertigt wur- 
den, so bedienten sich die Privatper- 
sonen zur Beförderung ihrer Correspon- 
denzen der Reisenden oder Kaufleute 
auf Grund besonderer Abmachungen 
mit denselben. 

Vom Jahre 1580 ab wurde eine 
gewöhnliche Post (correo ordinario) alle 
14 Tage von Madrid nach Genua, 
Mailand, Rom und Neapel abgefertigt. 
Dieselbe beförderte die Correspondenz 
des Publikums nach den genannten 
Städten, sowie nach denjenigen Orten 
Spaniens, welche sie auf ihrem Kurse 
beriihrte. Der drohende Widerstand 
der Provinzial- und städtischen Behör- 
den, sowie der Boten- Vereinigungen 
verhinderten die Correos Mayores je- 
doch, das Postwesen im Innern des 
Landes einhcitlich zu organisiren und 
ihre Privilegien gehörig auszubeuten. 
Um nun die mit den fortdauernden 
Reclamationen dieser Lokalverwaltun- 
gen verbundenen Unannehmlichkeiten 
los zu werden, verkaufte oder ver- 
pachtete Juan von Taxis die Boten- 
ämter und Postmeistereien fast aller 
Städte und Flecken des Königreichs 
und überliefs es auf diese Weise 
Anderen, den Lokaldienst wahrzu- 
nehmen und sich ihre Gerechtsame 
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selbst zu wahren. Nach den be- 
trächtlichen Summen zu urtheilen, 
welche die Käufer bz. Pächter der 
Posteinrichtungen dem Postmeister zahl- 
ten oder anboten, mufs dieser wichtige 
Dienst zu jener Zeit in Spanien als ein 
wahres Bedürfnifs empfunden worden 
sein. Bald entbehrten nur wenige Städte 
von einiger Bedeutung der regelmäfsigen 
Verbindung mit Madrid, welche eine 
wöchentlich ein- oder zweimalige war. 

Während der Postverkehr im Innern 
des Königreichs sich stetig entwickelte, 
wurde die Zahl der Verbindungen mit 
den italienischen Besitzungen auffallen- 
der Weise vermindert, und zwar aus 
dem Grunde, weil die Beamten und 
insbesondere der Präsident des Raths 
in Madrid es als eine Belästigung 
empfanden, »eine so grofse Menge 
von Briefen zu schreiben und zu em- 
pfangen.<« Es wurde deshalb ange- 
ordnet, dafs Posten nach Italien nur 
jeden vierten Sonnabend abgefertigt 
werden sollten. 

Die Post nach Italien ging von 
Madrid oder Valladolid ab, je nachdem 
der Hof an dem einen oder dem 
anderen Orte sich aufhielt, passirte 
Medina del Campo, wenn sie von 
Madrid ausging, setzte ihren Weg über 
Valladolid, Burgös und Vitoria fort, 
trat über Irun in Frankreich ein und 
ging demnächst über Lyon weiter nach 
Genua, Mailand u. s. w. Die Kriege, 
welche im Norden von Italien geführt 
wurden, gaben Veranlassung zu einer 
häufigen Kursveränderung der Post. 
Sie wurde alsdann über Barcelona und 
Avignon befördert und in Frejus nach 
Genua eingeschifft, oder sie nahm auch 
über schweizerisches Gebiet ihren Weg, 
obgleich derselbe mehr Zeit erforderte. 
Aufserdem bot sich für Italien der 
Seeweg über Barcelona und Genua. 
Von Genua ab wurde die Post auf 
dem Landwege weiter befördert. Diese 
Verbindung litt aber deshalb an grofsen 
Uebelständen, weil es in den Häfen 
von Barcelona und Genua häufig an 
Tartanen (fartanas) oder Barken man- 


*) 1 Real = 21,6 Pfennig. 


gelte, und die Boten in Folge dessen 
genöthigt waren, oft längere Zeit auf 
die erforderlichen Transportmittel zu 
warten. Um diesen Verzögerungen 
abzuhelfen, wurden später, im Jahre 
1636, vier Tartanen für die besonde- 
ren Zwecke des Postdienstes erbaut. 

Mit der Einrichtung der regelmäfsigen 
Verbindung mit Italien scheint auch 
zum ersten Male die Bezahlung des 
Portos durch die Empfänger zugelassen 
zu sein. Dasselbe war für dienach Spanien 
gerichteten Briefe aus Neapel und Sicilien 
auf 3 Realen*), für diejenigen aus Rom auf 
2‘/, Realen und für diejenigen aus Genua 
und Mailand auf 2 Realen festgesetzt. 

Um die Schnelligkeit der Posten 
thunlichst sicher zu stellen, hatten die 
Boten für etwaige Verzögerungen eine 
Geldstrafe in der Form zu erlegen, 
dafs ihnen von den genehmigten und 
vom Publikum erhobenen Taxen ein 
Theil abgezogen wurde. Dieser Abzug 
betrug beispielsweise bei den durch die 
Catalonischen und Aragonischen Boten 
beförderten Briefe aus Rom ı Real für 
die Unze Briefe. Der Ertrag der Geld- 
strafen wurde dem Hospital von 
Montserrat als Almosen überwiesen. 
Die Schnelligkeit der gewöhnlichen Post 
nach Italien war indefs nicht erheblich, 
da die Beförderungszeit zwischen Ma- 
drid und Rom im Sommer 24, im 
Winter 27 Tage betrug, während ein 
aufserordentlicher Bote denselben Weg 
in nicht mehr als 18 Tagen zurücklegte. 

Zu Anfang der Regierung Philipps III. 
wurde der erste internationale Postver- 
trag abgeschlossen, und zwar im Januar 
1601 zu Paris zwischen dem französi- 
schen General - Postmeister Frangois 
Guillaume Fouquet de la Varane und 
Juan Taxis. 

Die hauptsächlichsten Punkte dieses 
Vertrages waren die folgenden. 

Die gewöhnlichen Posten aus Spa- 
nien nach Italien sollten über Irun und 
Bordeaux nach Lyon befördert werden. 
Hier hatte ein französischer Bote die 
Briefschaften aus den Händen des spa- 
nischen Boten entgegen zu nehmen 


und dieselben, nach einem Aufenthalt 
von höchstens einem Tage, nach Italien 
weiter zu befördern. Für die Beförde- 
rung von Lyon bis Rom waren im 
Sommer 11, im Winter 12 Tage be- 
willigt. Aufserdem war den Boten die 
Verpflichtung auferlegt, die Briefe aus 
Spanien auf einer vor der Stadt Rom 
belegenen Station einem Postillon, die- 
jenigen aus Frankreich einem anderen 
Postillon zu tibergeben, in der Absicht, 
»dafs die Correspondenzen gleichzeitig 
in den Posthäusern der beiden Länder 
in Rom eintrafen«. 

Im Weiteren erbot sich der General- 
Postmeister de la Varane dem Post- 
meister Spaniens gegenüber in dem- 
selben Vertrage, die Post von Lyon 
nach Valladolid ebenfalls unter den 
in dem Vertrage vorgesehenen Be- 
dingungen zu befördern. 

Bezüglich der Zahlungen setzte 
der Vertrag fest, dafs Taxis dem 
la Varane für die Beförderung der 
Correspondenz von Lyon nach Italien 
3 sueldos (Dukaten) für jede Unze 
Briefe, oder statt dessen 200 Gold- 
thaler (zu je 40 Realen) für jede Post 
zu vergüten habe. Die Beförderung 
der Briefschaften zwischen Parıs — Lyon 
und Valladolid—Lissabon sollte durch 
beide Verwaltungen ohne Vergütung be- 
wirkt werden. Bezüglich der Sendungen 
zwischen Paris — Lyon einerseits und 
Irun, Vitoria, Burgös, Medina del Campo, 
Madrid und Sevilla andererseits war ver- 
einbart worden, dafs von beiden Ver- 
waltungen über dieselbe Rechnung zu 
führen und diese alle 6 Monate auszu- 
gleichen sei. Die Correspondenz zwi- 
schen den beiderseitigen Dienststellen 
wurde portofrei ausgewechselt. 

Durch den genannten Vertrag wurde 
aufser der Postverbindung mit Italien 
auch diejenige mit den Niederlanden 
geregelt. Die Post nach Italien brachte 
die Correspondenz nach den Nieder- 
landen bis Bordeaux, wo sie der 
französischen Post zur Weiterbeför- 
derung nach Antwerpen übergeben 
wurde. Der Weg dorthin ging über 
Paris und wurde im Sommer in 11, 
im Winter in ı2 Tagen zurückgelegt. 


Da für diese Leistung weder eine Ver- 
gütung nach Mafsgabe des Gewichts 
der Sendungen, noch eine feste Ver- 
gütung für jede Reise in dem Vertrage 
vorgesehen war, so wurden la Varane 
für die Ausführung des Dienstes auf 
der Strecke Bordeaux — Paris 45 Gold- 
thaler und für die Weiterbeförderung 
von Paris nach Antwerpen 20 Gold- 
thaler jahrlich gezahlt. 

Wenn durch den vorgenannten Ver- 
trag fiir eine gute Organisation des 
Postdienstes nach aufserhalb, sowie fiir 
diejenigen Orte Castiliens, welche die 
nach bz. von Italien u. s. w. beförderten 
Posten berührten, Sorge getragen war, 
so wurde doch erst verschiedene Jahre 
später, zur Zeit des zweiten Grafen von 
Villamediana, Anstalt getroffen, der 
unregelmäfsigen und nachlässıgen Hand- 
habung des Postdienstes zwischen Ma- 
drid und Aragonien Einhalt zu thun. 

Da Madrid bereits zur Hauptstadt 
Spaniens erhoben und demnach der 
Mittelpunkt des politischen und off- 
ziellen Lebens war, so erscheint es 
erklärlich, dafs in erster Linie auf die 
Einrichtung regelmäfsiger Verbindungen 
mit Castilien, Lissabon, Italien und den 
Niederlanden Bedacht genommen wurde, 
und demnächst erst die Regelung der 
Verbindungen mit den übrigen Theilen 
der Halbinsel, nämlich mit Valencıa, 
Aragonien und Catalonien in Frage kam, 
welche Verbindungen bis dahin gänz- 
lich vernachlässigt waren. Das Ver- 
dienst, die Einrichtung zweckmäfsiger 
Postverbindungen für das gesammte 
Königreich, besonders mit Aragonien, 
ins Leben gerufen zu haben, gebührt 
dem vorgenannten Villamediana, wel- 
cher sich die Durchführung dieser Auf- 
gabe unter Zuziehung des Portugiesen 
Antonio Vaz Brandon gleich nach der 
Uebernahme des Postmeisteramts ange- 
legen sein liefs. 

Da sich die unter Mitwirkung des 
Vaz Brandon getroffenen Mafsnahmen 
während dreimonatigen Bestehens so- 
wohl ın Aragonien als auch vorher in 
Castilien bewährt hatten, so ernannte 
Villamediana denselben zum stellver- 
tretenden Postmeister für Aragonien | 


auf Lebensdauer gegen Abgabe einer 
Entschädigung von 300 Dukaten jähr- 
lich. Diese Entschädigung beanspruchte 
Villamediana mit Rücksicht auf die 
Vortheile, welche seinem Vertreter aus 
der Verwaltung des Amts würden zu 
Theil werden. Aufserdem legte Villa- 
mediana dem Vaz Brandon die Ver- 
pflichtung auf, die von ihm (Villa- 
mediana) abgesandte und für ihn be- 
stimmte Correspondenz portofrei zu 
befördern und an jedem Sonnabend 
eine Staffette von Madrid nach Zaragoza 
und Barcelona abzufertigen, deren Be- 
förderungszeit bis Zaragoza nicht mehr 
als 4 Tage, bis Barcelona nicht mehr 
als 7 Tage betragen durfte. Aufser- 
dem war an jedem Mittwoch eine weitere 
Staffette nach Valencia, bei einer Be- 
förderungszeit von nicht über 4 Tagen, 
abzusenden. Die entsprechenden Re- 
tourposten aus den genannten Städten 
hatten an den gleichen Tagen abzu- 
gehen und mufsten in der nämlichen 
Zeit befördert werden. 

Bei diesen Posten wurden zuerst 
Laufpässe, »fartes« genannt, in An- 
wendung gebracht, in welche sowohl 
der Tag und die Stunde des Abgangs 
der Staffetten bz. des Eintreffens der- 
selben am Bestimmungsorte, als auch 
die Zeit des Durchgangs durch Zara- 
goza einzutragen waren. 

Endlich lag dem Vaz Brandon die 
gebührenfreie Beförderung der Cor- 
respondenz des Königs und des könig- 
lichen Dienstes ob, wofür ihm eine 
Vergütung von 530 Realen wöchent- 
lich mit der Mafsgabe zugestanden 
wurde, dafs bei mangelhafter Ausübung 
dieses Dienstes der Anspruch auf irgend- 
welche Entschädigung für die betreffende 
Woche erlosch. 

Aus Vorstehendem läfst sich entneh- 
men, dafs zu Ende des 16. Jahrhunderts 
ein öffentlicher, wenn auch noch nicht 
vollkommener Postdienst mit einer ge- 
wissen Regelmäfsigkeit in dem Ab- 
gange und der Ankunft der Posten 
und mit festen Tarifen für die Porto- 
erhebung in Spanien vorhanden war. 

Im folgenden Jahrhundert nahm die 
Schnelligkeit in der Beförderung der 


Posten nicht wesentlich zu, da beispiels- 
weise die Post von Rom nach Madrid 
nur einen Tag weniger gebrauchte als 
im vorhergehenden Jahrhundert, näm- 
lich 24 Tage; dagegen trat eine Er- 
mäfsigung der Portosätze, sowie eine 
Vermehrung der Verbindungen ein, 
als deren Folge sich eine erhebliche 
Steigerung des Briefverkehrs ergab. 
Auch die Posten nach England, Nieder- 
land und Deutschland wurden einer 
Regelung unterzogen, dergestalt, dafs 
die Absendung derselben, welche den 
Postmeistern von Italien bz. der Nieder- 
lande oblag, alle 14 Tage stattzufinden 
hatte. 

Obgleich dieHandhabung des Dienstes 
seitens der Postmeister und deren Ver- 
treter den Wünschen des Publikums 
keineswegs vollständig entsprach, so 
erlitten sie trotzdem keine Einbufse an 
den mannigfachen Vorrechten, in deren 
Genufs sie von Alters her sich befanden, 
und welche ihnen sämmtliche Monar- 
chen zugestanden hatten. Von diesen 
Vorrechten seien erwähnt: die Abgaben- 
freiheit der Häuser; das Vorrecht, in Aus- 
führung von Reisen wegen Schulden 
nicht festgenommen werden zu können; 
die Befreiung der Postillone und ihrer 
Pferde von militairischen Leistungen; 
das Recht und die Verpflichtung der 
Boten, sich des königlichen Wappen- 
schildes als Abzeichen zu bedienen und 
im Dienste eintretenden Falls von den 
Waffen Gebrauch zu machen u. s. w. 

Die Vortheile, welche auch den 
unteren Postbediensteten aus diesen 
Vorrechten entstanden, mufsten sehr 
bedeutend sein, da es nicht schwer hielt, 
Personen ausfindig zu machen, welche, 
unter Verzichtleistung auf jede weitere 
Vergütung, lediglich gegen Genufs der 
betreffenden Vorrechte zur Verwendung 
im Postdienst sich bereit finden liefsen. 

Aus Anlafs des spanischen Erbfolge- 
krieges und um Mittel für die Unter- 
haltung und Vermehrung der Truppen 
zu gewinnen, beschlofs der König 
Philipp V. im Jahre 1706, sämmtliche 
Aemter der Krone wieder einzuver- 
leiben, welche auf Grund irgend eines 
Titels von ihr getrennt worden waren. 


Da man die Postämter an verschie- 
dene Familien bz. Städte veräufsert 
oder abgetreten hatte, so machten 
diese letzteren in Folge ergangener 
Aufforderung ihre Ansprüche bei der 
zu dem obigen Zwecke eingesetzten 
> Junta de Incorporacion: (Einverleibungs- 
Junta) geltend. Bei der demnächst 
erfolgenden Auseinandersetzung gingen 
die Posteinrichtungen im Lande, gegen 
Zahlung einer Entschädigung von 
868471 Realen 33 Maravedis*), wieder 
in den Besitz der Krone über. Da 
der Krieg indefs grofse Anforderungen 
stellte, und die Zeitverhältnisse der 
Organisation friedlicher Einrichtungen 
nicht günstig waren, da es sich ferner 
in erster Linie darum handelte, so- 
bald als möglich Mittel herbeizu- 
schaffen: so verpachtete der König am 
1, August 1707 wiederum die gesamm- 
ten Posten für den Zeitraum von vier 
Jahren an Diego de Murga, Marquis 
de Monte-Sacro. Nach Ablauf dieser 
Pachtzeit wurden die Posteinrichtungen 
an Juan Francisco de Goyeneche auf 
fünf Jahre, nämlich bis zum ı0. August 
1716, weiter vergeben. Sei es nun, 
dafs während dieser Zeit der poli- 
tische Zustand Spaniens sich wesent- 
lich änderte, indem das Haus Bourbon 
sich auf dem Thron befestigte und 
eine bessere administrative Organi- 
sation des Landes sich angelegen sein 
liefs, sei es, dafs man noch immer 
den Plan des Jahres 1706, die Posten 
durch den Staat verwalten zu lassen, 
im Auge hatte, oder dafs die Pächter 
der Aemter ihren Obliegenheiten nur 
mangelhaft nachkamen: kurz, der König 
ernannte noch vor Ablauf des Pacht- 
vertrages mit Juan Francisco Goyeneche 
unterm 8. Juli 1716 Juan Tomäs de 
Goyeneche zum General-Administrator 
der Posten mit einem Jahresgehalt von 
3000 Dukaten. Die günstigen Folgen 
dieser Ernennung machten sich bald 
bemerkbar. In der kurzen Zeit vom 
August bis Dezember des Jahres 1716 
wurden bereits wichtige Verbesserungen 
geschaffen. Dieselben bestanden unter 
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anderem darin, dafs die Art und 
Weise der Frankirung der amtlichen 
Correspondenz geregelt wurde, indem 
zur Kennzeichnung derselben fortan 
ein Stempel mit dem königlichen 
Wappen in Anwendung kam, und 
dafs ferner, was noch wichtiger war, 
ein Reglement zur Einführung ge- 
langte, in welchem diejenigen Beträge 
festgesetzt waren, welche für Briefe 
nach dem In- und Auslande zu erheben 
waren. Für diese Tarife bildeten das 
Gewicht der Briefe und die von den- 
selben durchlaufene Entfernung die 
Grundlage. Hinsichtlich des Gewichtes 
zerfielen die Briefe in einfache und 
doppelte; bezüglich der Entfernung 
kam in Betracht, wie weit die be- 
treffenden Orte von Madrid belegen 
waren. Für die Correspondenz aus 
denjenigen Orten, welche in dem 
Reglement nicht aufgeführt waren, 
wurde die Entfernung der diesen Orten 
zunächst belegenen Punkte zu Grunde 
gelegt. Für die Briefe vom Auslande 
fanden dieselben Grundsätze bei der 
Taxirung Anwendung, mit der alleini- 
gen Ausnahme, dafs in Rücksicht auf 
das Gewicht eine Klasse mehr bestand 
als bei den Briefen des inneren Ver- 
kehrs, nämlich die Klasse der Briefe 
mittleren Gewichtes, zwischen den ein- 
fachen und doppelten Briefen. End- 
lich wurde durch dieses Reglement 
die Taxe für die Einschreibbriefe fest- 
gesetzt. 

Am 18. Mai des Jahres 1718 ging 
das Amt des Goyeneche an Juan de 
Aspiazu über, jedoch wurde ihm nur 
ein Gehalt von 18000 Realen ge- 
währt, auch behielt er nicht die selbst- 
ständige Stellung seines Vorgängers, 
sondern wurde dem Secretair der 
Finanzverwaltung untergeordnet. As- 
piazu richtete als Unterbehörden Post- 
Administrationen ein, von denen einige 
durch den Staat verwaltet, andere in 
Pacht gegeben wurden. 

Die Haupt- Administration (Adminı- 
stracion principal) befand sich in Ma- 
drid und bestand aus dem Chef oder 


General-Administrator, dem _ Kassirer, 
dem Obereinnehmer, dem Beamten der 
Rechnungskammer, dem Schreiber und 
dem Inspector. Aufserdem befanden 
sich in Madrid die Administration der 
italienischen Posten, die Administration 
fiir Castilien und die Hofpost fiir die 
königlichen Lustschlösser. Es waren 
ferner Administrationen in Catalonien, 
Valencia, Navarra, Cadiz, Bilbao, Valla- 
dolid, Salamanca und Santander einge- 
richtet, deren Verwaltung dem Staate 
oblag. Das Personal der vorgenannten 
Dienststellen war gegen festes Gehalt 
angestellt. Man ging dabei von der 
Ansicht aus, dafs, wenn der Hauptver- 
kehr durch ein tüchtiges und geeignetes 
Personal besorgt würde, diese Mafs- 
regel den Mifsbräuchen Einhalt zu 
thun geeignet sei, deren die Post- 
meister sich bis dahin schuldig gemacht 


hatten. Da man ım Weiteren die 
Nothwendigkeit erkannt hatte, die 
Pflichten sämmtlicher Beamten der 


Verwaltung in bestimmter Weise zu 
regeln, so wurde unterm 23. April 
1720 eine in zehn Titel eingetheilte 
Verordnung erlassen, welche diesem 
Bedürfnifs im Allgemeinen Rechnung 
trug. 


Obwohl diese Verordnung aus dem 
Grunde als unvollkommen bezeichnet 
werden mufs, weil sie lediglich die 
Pflichten der Beamten festsetzte und 
nicht auch gleichzeitig den Beförde- 
rungsdienst selbst regelte, so brachte sie 
doch eine bessere Ordnung in die Ver- 
waltung; aber es blieb immerhin noch 
vieles zu wünschen übrig. 


Im Juli 1727 wurde Jose de Palacios 
zum General-Administrator der Posten 
ernannt. Unter seiner Verwaltung 
kamen zum ersten Male, und zwar 
versuchsweise, Postchaisen (silas de 
postas) für den Verkehr der Hofpost 
mit den königlichen Lustschlössern 
auf Kosten der General-Verwaltung zur 
Verwendung. Nachdem der Versuch 
drei Jahre lang fortgefiihrt worden war 
und ein günstiges Resultat ergeben 
hatte, beschlofs man, dieser Einrichtung 
eine gröfsere Ausdehnung zu geben. 


Im Jahre 1742 gelang es Palacios, die 
königliche Genehmigung zu dem von 
einem gewissen Diego Rudolph ge- 
machten Vorschlage in Betreff der Er- 
richtung einer »königlichen Faktoreie zu 
erhalten. In Verbindung hiermit machte 
Diego Rudolph sich anheischig, auf den 
Haupt-Poststrafsen des Reiches einen 
Dienst mittels vier- bis sechssitziger 
Wagen zu organisiren, welche wöchent- 
lich zweimal von Madrid abgehen 
sollten. Aufserdem erbot er sich, auf 
den Strafsen zur Bequemlichkeit der 


Reisenden Gasthäuser einzurichten und 


den Zustand der Wege zu verbessern. 
Für die dem Rudolph hieraus erwachsen- 
den Kosten bewilligte man ihm das 
Recht, von den Reisenden eine Ge- 
bühr nach Verhältnifs der durchlaufenen 
Entfernung zu erheben; ferner wurde 
ihm die Befugnifs ertheilt, sowohl aus 
den königlichen, als auch aus den 
Gemeinde-Waldungen, sowie aus den 
nächstbelegenen Steinbrüchen Holz bz. 
Steine für den Bau der Gasthäuser 
und für die Aufbesserung der Wege 
zu entnehmen. Die Ausübung jenes 
Dienstes wurde dem Rudolph auf 
6 Jahre fest übertragen und für 
weitere 6 Jahre unter dem Vorbehalt, 
dafs sich nicht etwa andere Unter- 
nehmer um den Dienst auf irgend einer 
der Poststrafsen unter günstigeren 
Bedingungen bewerben würden. In 
diesem Falle hatte derjenige, welchem 
der Dienst übertragen werden sollte, 
dem Rudolph den Werth der Zugthiere 
und Geräthe aller Art zu erstatten, 
welche auf der betreffenden Strafse 
eingestellt waren. 

Ein in der vorgedachten Weise 
organisirter Dienst wurde demnächst 
zwischen Madrid einerseits und Barce- 
lona, Cädiz, Portugal über Estremadura, 
Frankreich über Castilien, Irun, Na- 
varra, Valencia, Murcia, Cartagena und 
Alicante andererseits eingerichtet. 

Das Jahr 1743 brachte die Rege- 
lung der inneren Geschäftsordnung für 
die Centralstellen der Verwaltung. 
Unter anderem wurde die Aufstellung 
von Listen angeordnet, welche zur Ein- 
sicht für das Publikum ausliegen sollten 
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und alle Briefe zu enthalten hatten, 
welche nicht zur Niederlegung in be- 
sondere Fächer bestimmt waren; auch 
wurden im Weiteren einige Vorschriften 
hinsichtlich der ordnungsmäfsigen Hand- 
habung des Rechnungswesens der Ver- 
waltung erlassen. 


Mit der Thronbesteigung Ferdi- 
nands VI. gewann das Postwesen an 
Aufschwung. Im Jahre 1747 ernannte 
der König den Staatsminister José de 
Carvajal y Lancaster zum General- 
Inspector (Superintendente General) der 
spanischen Posten. Demselben wurden 
nicht allein die seit 1716 den Chefs 
der Verwaltung bewilligten Vorrechte, 
sondern auch die ausschliefsliche Ver- 
fügung über die Einkünfte, sowie 
ferner die durch Karl V. und dessen 
Mutter Johanna seiner Zeit den Fürsten 
von Taxis bewilligten Prärogative zu- 
gestanden, so dafs der neue General- 
Inspector den früheren Postmeistern zu 
vergleichen war, nur mit dem Unter- 
schiede, dafs der General-Inspector 
das Amt nicht für eigene Rechnung, 
sondern im Namen des Staates 
verwaltete. Dem General- Inspector 
wurde zugleich die Befugnifs beigelegt, 
die sämmtlichen Beamten, mit Aus- 
nahme des General- Administrators, zu 
ernennen bz. zu entlassen, und den 
Letzteren, welcher vom König zu er- 
nennen war, in Vorschlag zu bringen. 
Carvajal empfahl für dieses Amt den 
Pedro Simó mit einem Jahresgehalt 
von 22000 Realen und einer Mieths- 
entschädigung von 12000 Realen und 
übertrug demselben, nach Genehmi- 
gung seines Antrages, diejenigen Be- 
fugnisse, welche ihm kraft seines 
Amts als General-Inspector selbst zu- 
standen, jedoch mit der Beschränkung, 
dafs er zu allen Ernennungen oder zu 
den von ihm getroffenen Mafsnahmen 
die Genehmigung des General-Inspec- 
tors einhole. Aus dieser Einrichtung 
entstand später das gegenwärtige Amt 
des General-Directors, dessen Befugnisse 
von denjenigen des früheren General- 
Administrators nicht sehr verschieden 
sind. 


Pedro Rodriguez Compomanes, zu 
jener Zeit Assessor der Finanzverwal- 
tung und Adjunct des Pedro Simo, 
liefs es sich angelegen sein, die 
Handhabung des Postdienstes innerhalb 
Madrids zu verbessern. Zu dem 
Zwecke untersagte er den im Volks- 
munde gewöhnlich als Briefträger 
(carteros) bezeichneten Personen, sich 
solche Briefe zur Bestellung übergeben 
zu lassen, welche in den bereits er- 
wähnten Listen verzeichnet waren, 
weil sonst die Briefträger sich nur mit 
Abtragung der ohne Schwierigkeit zu 
bestellenden Sendungen befafst haben 
würden. Sämmtlichen Personen, welche 
vorgaben, Briefträger zu sein, wurde 
bekannt gemacht, dafs es ihnen 
fortan bei einer Strafe von 10 Du- 
katen verboten sei, sich an den 
Posttagen nach den Aushangsstellen der 
Listen zu begeben oder gar Briefe 
sich ausliefern zu lassen. Um die 
Ausgabe der Briefe zu erleichtern, 
wurde aufserdem vom 23. Septem- 
ber 1756 ab, anstatt der früheren 
Ausfertigung der Listen nach Be- 
zirken, die Aufstellung derselben in 
der alphabetischen Reihenfolge der 
Eigennamen vorgeschrieben, da das 
erstere Verfahren begreiflicher Weise 
die Unannehmlichkeit mit sich brachte, 
dafs die Betheiligten behufs Ermitte- 
lung der für sie eingegangenen Briefe 
genöthigt waren, die sämmtlichen 
Listen durchzusehen. Im Weiteren 
wurde bei einer Strafe von 10 Dukaten 
das Ausschneiden von Eintragungen 
aus den Listen untersagt, dagegen war 
es denjenigen Personen, welche Briefe 
in gröfserer Anzahl erhielten, gestattet, 
die Nummern, unter denen ihre Sen- 
dungen in den Listen erschienen, ab- 
zutrennen, ohne jedoch die Namen zu 
beschädigen, damit im Falle der etwai- 
gen Unterschlagung der an sie gerich- 
teten Correspondenzen der Nachweis 
über das Eintreffen derselben durch 
die Listen erbracht werden konnte. 
Schliefslich sei die Ernennung des 
Pedro Palomino zum »Lector der 
Listene (lector de listas) erwähnt. Dieser 
hatte den Auftrag, die Listen den des 


Lesens unkundigen Personen vorzu- 
lesen. 

Unterm 12. August desselben Jahres 
wurde auf Anordnung des Staats- 
ministers Ricardo Wall bei der General- 
Administration eine Unterbehörde mit 
der Bezeichnung »Amt des Ober-Brief- 
trägers« (cartero mayor) eingerichtet. 
Auf dieses Amt, in welchem ein Ad- 
ministrator, zwei Schreiber und ein 
Diener beschäftigt waren, gingen die 
Geschäfte bezüglich der nicht abgefor- 
derten Briefe über. In der Folge be- 
stimmte der genannte Minister, dafs, 
da die bestellenden Brieftriger nicht 
vom Staate besoldet würden, denselben 
zu gestatten sei, für jeden Brief, 
aufser dem Porto, vier Maravedis zu 
erheben, wie sie es sonst schon mifs- 
bräuchlicher Weise gethan hatten. In 
der ersten Zeit waren zwölf Briefträger 
auf den Vorschlag des Pedro Secades, 
des Verwalters des Amtes des Cartero 
mayor, ernannt worden, welche den 
Diensteid in die Hände des Com- 
pomanes zu leisten hatten. 

In den letzten Monaten des Jahres 
1761 gab Pedro Rodriguez Compomanes 
sein bemerkenswerthes Buch: »Hand- 
buch der Poststrafsen innerhalb und 
aufserhalb des Königreichs« (/t:nerario 
de las Carreras de Posta de dentro y fucra 
del Reino) heraus. Im Anschlusse an 
dieses auf Befehl des Königs gedruckte 
Werk entstanden die durch denselben 
Compomanes verfafsten Verordnungen 
vom Juli des folgenden Jahres. Die- 
selben enthielten eine Anzahl seither 
schon erlassener und ferner beizube- 
haltender Bestimmungen, denen neue 
von erheblicher Wichtigkeit hinzugefügt 
waren. 

In den ersten Kapiteln dieser Ver- 
ordnungen wurden die Administratoren 
in Haupt- und Unteradministratoren 
eingetheilt, von denen die letzteren 
den Hauptadministratoren unterstellt 
waren. Diesen wurde als erste Pflicht 
auferlegt, sich über die ihrer Haupt- 
administration zugetheilten Postan- 
stalten, sowie darüber zu unter- 
richten, welche Ortschaften zu jeder 
Postanstalt gehörten. Nach erfolgter 


Beschaffung der bezüglichen Angaben 
fand die Zusammenstellung derselben 
in alphabetischer Reihenfolge statt. 
Gleichzeitig wurden in dieser Zusam- 
menstellung vermerkt: die Entfernung 
jeder Ortschaft von der betreffenden 
Postanstalt, sowie diejenige der letz- 
teren von ihrer Hauptadministration; 
ferner Abgangs- bz. Ankunftstage der 
Posten, endlich diejenigen Orte, von 
welchen die Correspondenz für die 
betreffende Postanstalt vermittelt wurde. 
Diese Aufzeichnungen dienten zur Er- 
langung eines zuverlässigen Leit- und 
Taxmaterials. 

Aufserdem erhielten die Unter- 
administratoren Anweisung, unter Bei- 
hülfe des Inspectionsbeamten monat- 
lich eine Abrechnung für ihr Amt 
aufzustellen, welche sie der Haupt- 
administration einzusendenhatten. Nach- 
dem diese Abrechnung seitens der 
Hauptadministration geprüft und er- 
forderlichen Falls berichtigt worden 
war, wurden die sämmtlichen Ab- 
rechnungen der Unteradministrationen 
in eine jährliche Hauptabrechnung zu- 
sammengestellt und der Rechnungs- 
kammer vorgelegt. 

Die gedachten Verordnungen er- 
fuhren im Dezember des folgenden Jahres 
eine Ergänzung durch Bestimmungen, 
welche den Zweck hatten, dem häufı- 
gen Abhandenkommen der Einschreib- 
briefe Einhalt zu thun. Nach diesen 
Bestimmungen sollten die Einschreib- 
sendungen in besonderen Felleisen 
Beförderung erhalten, auch hatte jede 
Administration über den Eingang und 
Ausgang derartiger Sendungen Buch 
zu führen. Demnächst wurden die- 
selben in einen Laufzettel oder eine 
Briefkarte eingetragen und den Con- 
ducteuren gegen Quittung übergeben. 
Bei der Bestimmungs- Administration 
waren die Einschreibbriefe ebenfalls 
gegen Quittung abzuliefern. Demnächst 
wurden die seitens der Empfänger 
ausgestellten Empfangsbescheinigungen 
gesammelt, der Briefkarte beigefügt 
und mit derselben nach dem Abgangs- 
orte zurückgesandt. Dieses Verfahren 
blieb bis zur Einrichtung des wirk- 


lichen Bestellungsdienstes fiir Rechnung 
der Verwaltung in Kraft, welchen der 
Marquis de Grimaldi im Jahre 1765 
in’s Leben rief. 

Im Jahre 1774 wurden durch Cır- 
cular vom 24. Januar die Tagesstempel 
in Spanien eingeführt, um den Klagen 
des Publikums über Verspätungen der 
Briefe begegnen zu können, welche 
dasselbe stets der Nachlässigkeit und 
Unredlichkeit der Beamten zuschrieb, 
obwohl diese Verzögerungen in sehr 
vielen Fällen auf Versehen der Brief- 
schreiber selbst zurückzuführen waren. 

Seitdem die Posten vom Jahre 1706 
ab der Krone einverleibt waren, hatten 
in allen die Post betreffenden Ange- 
legenheiten in erster Instanz die 
General-Inspectoren und in deren Ver- 
tretung die General-Administratoren zu 
entscheiden. Diejenige Behörde, bei 
-welcher die Berufung gegen die Ent- 
scheidungen der General-Inspectoren 
eingelegt werden konnte, war der 
Rath der Finanzverwaltung. Als aber 
auch die überseeischen Posten von der 
Krone abhängig gemacht wurden, 
fiel dem General - Inspectorat eine 
grofse Anzahl von Angelegenheiten zu, 
bei welchen die Gesetze des spani- 
schen Amerikas bezüglich der Schiff- 
fahrt und des Handels in Betracht 
kamen, und die in erster Instanz der 
Entscheidung der Vicekönige und 
Gouverneure des spanischen Amerikas 
unterlagen, ohne dafs diejenige Stelle 
bestimmt worden wäre, bei welcher 
Einsprache gegen die in solchen 
Angelegenheiten getroffenen Verfügun- 
gen hätte erhoben werden können. 
Da diese Fälle indefs häufig vorkamen, 
so wurde im Dezember 1776 eine neue 
Behörde, »die Königliche Junta der 
Posten von Spanien und Indien« (la 
Real Junta de Correos y Postas de 
Espana y de las Indias), geschaffen, 
bei welcher die Berufung gegen die 
in erster Instanz durch die Vertreter 
des General-Inspectorats von Spanien 
und Amerika getroffenen Entscheidun- 
gen einzulegen war. Gegen die Ent- 


*) ı Adarme = ca. 1,3 Gramm. 


scheidungen dieses Tribunals, wel- 
ches absolut unabhängig von allen 
übrigen Gerichten und Raths-Körper- 
schaften war, fand eine Berufung nicht 
statt. 


Die Junta war zusammengesetzt aus 
dem General-Inspector als Vorsitzen- 
dem, vier Mitgliedern des Rathes bz. 
von Castilien, des Krieges, von Indien 
und der Finanzverwaltung, dem Ge- 
neral-Schatzmeister als Secretair und 
dem Fiscal der Finanzverwaltung. Den 
vier Räthen, deren Ernennung auf 
Vorschlag des General-Inspectors er- 
folgte, wurde eine Vergütung von 
6000 Realen aus dem Fonds der 
Postverwaltung gezahlt. 


Diese Junta blieb bis zum Jahre 
1820 in Wirksamkeit. 


Im Jahre 1777 befand sich das 
General-Inspectorat der Posten in den 
Händen des Staatsministers José Moñino, 
Graf von Floridablanca. Unter diesem 
bedeutenden Staatsmann erfreute sich 
das Postwesen einer besonders ge- 
schickten Verwaltung. Am 6. August 
1779 wurde auf Befehl des Königs 
ein neuer Tarıf eingeführt, welcher das 
Briefporto nach Mafsgabe des Gewichtes 
und der Entfernung festsetzte. Hin- 
sichtlich des Gewichtes wurden die 
Briefe in fünf Klassen eingetheilt; als 
einfacher Brief galt ein solcher unter 
6 Adarmes. *) Bezüglich der Entfer- 
nung unterschied der Tarif 32 Zonen; 
für jede derselben bestand ein beson- 
derer Stempel und eine besondere 
Taxe. Das Porto für den einfachen 
Brief bewegte sich zwischen 16 und 
56 Maravedis. Aufserdem war in 
diesem Tarife, was besonders hervor- 
zuheben ist, zum ersten Male eın 
Porto für Zeitschriften und Druck- 
sachen vorgesehen. Zu jener Zeit be- 
standen nur die »Gacefax« und der 
»Mercurio«, beide von geringem Um- 
fange, von denen die Gaceta anfäng- 
lich nur einmal, später zweimal 
wöchentlich erschien. Bei allen Post- 
anstalten wurden Bestellungen ange- 


nommen, fiir welche die Administra- 
toren aufser dem Zeitungsgelde das 
Postporto einhoben. Bei der »Garetaz 
variirten diese beiden Beträge zusam- 
mengenommen zwischen 130 bis 170 
Realen, von denen 8o auf den jähr- 
lichen Betrag des Zeitungsgeldes, der 
Rest auf das Porto entfiel. Für die 
übrigen Drucksachen und auch für die 
vorerwähnten Zeitschriften, sofern sie 
anders als im Abonnementswege be- 
zogen wurden, kam die Hälfte des 
Briefportos zur Erhebung. 

Im Jahre 1786 gelang es dem Grafen 
von Floridablanca, welcher stets bestrebt 
war, das Loos der ihm unterstellten Be- 
amten zu verbessern und auch nach 
dem Ableben derselben der Armuth 
und Hiilflosigkeit der Hinterbliebenen 
vorzubeugen, eine Post-Armenkasse 
(Monte-pio de Correos) zu gründen, an 
deren Wohlthaten sämmtliche Beamte, 
von der Kategorie der General-Direc- 
toren ab bis zum Amtsdiener, Theil 
hatten. Ausgeschlossen waren nur die 
bei den Postanstalten gegen ein jähr- 
liches Einkommen von weniger als 
roo Dukaten, sowie die bei den 
Zweigstellen oder Briefsammlungen be- 
schäftigten Personen, deren Vergütun- 
gen lediglich als aufserordentliche Bei- 
hülfen angesehen wurden. 

Der Fonds der Kasse wurde durch 
den Gehaltsbetrag für vier Monate der 
sämmtlichen, zur Zeit der Gründung 
der Kasse in Betracht kommenden Be- 
amten gebildet; dieser Betrag wurde in 
einem Zeitraum von zwei Jahren durch 
Gehaltsabzüge angesammelt. Die später 
in den Dienst Eintretenden hatten nur 
den Betrag eines Monatseinkommens 
beizusteuern, welcher ebenfalls ın Form 
von Abzügen in den ersten zwölf Mo- 


naten ihrer Beschäftigung zur Er- 
hebung gelangte. Aufserdem wurde 
der Fonds durch den fortlaufenden 


Beitrag von ıo Maravedis von jedem 
Thaler Gold (escudo) des Gehalts der 
Beamten, sowie durch die Hälfte des 
Jahresbetrages etwaiger Gehaltszulagen, 
welche in den ersten sechs Monaten 
des Bezuges in Abzug gebracht wurde, 
ergänzt. Endlich flossen der Kasse 
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auch das Gehalt für erledigte Dienst- 
stellen, jedoch nur für einen Zeitraum 
von nicht mehr als sechs Monaten, 
und ferner 240 ooo Realen monatlich 
für den Zeitraum von zwei Jahren aus 
den Fonds der Finanzverwaltung zu. 

Die durch den Monte-pio den Wittwen 
und Waisen der Beamten gewährten 
Pensionen bewegten sich zwischen 550 
und 10000 Realen jährlich. Der 
erstere Betrag gelangte zur Zahlung, 
wenn der Beamte das Minimalgehalt 
von 2000 Realen bezogen hatte, der 
letztere, wenn der Beamte ım Genusse 
eines Einkommens von 40 ooo Realen 
und darüber gewesen war. Dieselben 
Beträge werden noch heute von dem 
Schatzamte (Zesoro publico) gezahlt, 
dem im Jahre 1842 die Armenkasse 
einverleibt wurde. 

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich, 
dafs die Entwickelung des Postwesens 
zu jener Zeit auf Compomanes und 
auf den Grafen de Floridablanca zu- 
rückzuführen ıst; beiden Reformatoren 
war es indefs nicht vergönnt, das von 
ihnen begonnene Werk zu vollenden. 
Die Anregung zu weiterem Fort- 
schreiten ist ohne Zweifel aus der 
Initiative des Nachfolgers des Grafen von 
Floridablanca, Grafen de Aranda, her- 
vorgegangen, die Reorganisation selbst 
wurde jedoch erst zu der Zeit voll- 
ständig durchgeführt, als der Herzog 
de la Alcudia, der Nachfolger des 
Aranda, an der Spitze der Verwaltung 
stand. Unter ihm entstand die für das 
spanische Postwesen hochbedeutende 
Verordnungvon 1794 (Ordenanza general 
de Correos, Postas, Caminos y demas 
ramos agregados d la Superintendencia 
general), welche in vielen Punkten 
noch heute Gültigkeit hat. Dieselbe 
setzte die Befugnisse und Verpflichtun- 
gen der einzelnen Beamten bz. Be- 
amtenkategorien, sowie die Befugnisse 
der obersten Junta der Posten (Real 
y Suprema Junta del ramo de Correos) 
fest. Sie enthielt ferner die Vorschriften 
über die Handhabung des Dienstes 
seitens der Administratoren und Unter- 
administratoren und im Weiteren über 
die Beförderung der Cabinetspost und 
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der Hofpost nach den königlichen 
Lustschlossern, die Taxbestimmungen, 
die Vorschriften in Betreff der Siche- 
rung der Einschreibsendungen und be- 
züglich der Ausführung des Bestell- 
dienstes. Wenn der Plan verwirk- 
licht werden sollte, der jetzigen Landes- 
vertretung in Spanien ein den gegen- 
wärtigen Verhältnissen entsprechendes 
allgemeines Postgesetz vorzulegen, so 
würde man nicht umhin können, eine 
grofse Anzahl der Bestimmungen jener 
Verordnung in dasselbe aufzunehmen. 


Der Postdienst wird, wie jeder an- 
dere Zweig der Staatsverwaltung, durch 
den Gang der politischen Freignisse 
beeinflufst. Während derselbe zur Zeit 
Karl's IV. in musterhafter Weise orga- 
nisirt war, wurde seine weitere Ent- 
wickelung durch die Folgen des un- 
glücklichen Krieges gegen die fremde 
Invasion zu Anfang dieses Jahrhunderts 
in hohem Grade beeinträchtigt. 


Auch die bis zum Jahre 1820 ein- 
getretenen politischen Verhältnisse ge- 
statteten nicht, den Postdienst in seiner 
früheren Gediegenheit wieder einzu- 
richten, im Gegentheil wurde seine ein- 
heitliche Organisation für längere Zeit 
unterbrochen. Die »Aeal y Suprema 
Junta de Correos y Caminos« ver- 
schwand, und die Verwaltung wurde 
bezüglich des technischen Dienstes 
dem Ministerium der Regierung, bezüg- 


lich der Ertragnisse dagegen dem 
Finanzministerium untergeordnet. Im 


Jahre 1823 wurde in den verschiede- 
nen Zweigen der Staatsverwaltung und 
somit auch in der Postverwaltung zeit- 
weilig der vor 1820 in Kraft gewesene 
Zustand wieder hergestellt. Nach dem 
Tode Ferdinand’s VII. (1833) ging das 
Postwesen ındefs wiederum auf das 
Ministerium der Regierung und später 
für kurze Zeit auf das Ministerium des 
Innern über. 


Unter der Regentschaft des Herzogs 
de la Victoria (Espartero) wurde im 
Jahre 1843 eine Commission ernannt, 
der die Aufgabe gestellt war, den 
Postdienst den Bedürfnissen der Zeit 
und in Uebereinstimmung mit den 
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Fortschritten in anderen Ländern ein- 
zurichten. Dieser Commission war es 
jedoch nicht vergönnt, ihren Auftrag 
zu Ende zu führen, da kurze Zeit 
nachher die politischen Ereignisse einen 
Wechsel ın dem Personal der Postver- 
waltung herbeiführten. An die Spitze 
der Verwaltung wurde alsdann Javier 
de Quinto berufen. Der traurige Zu- 
stand, in welchem er dieselbe vorge- 
funden, und die Mittel, welche er zur 
Beseitigung desselben angewendet hatte, 
wurde von ihm in einer Denkschrift 
geschildert, deren Veröffentlichung auf 
Befehl des Königs am 4. März 1847 
stattfand. Die Verwaltung der Posten 
befand sich vier Jahre hindurch in 
den Hiinden des Grafen de Quinto, 
und diese Periode kann als eine in 
jeder Beziehung fiir die Postverwaltung 
segensreiche bezeichnet werden. Viel- 
fache Verbesserungen, unter anderem 
auch die Einführung eines einheit- 
lichen Portos für alle Entfernungen, 
sind thm zu verdanken. 


Im Jahre 1850 führte der Minister 
Graf de San Luis die facultative 
Frankirung ein, dergestalt, dafs auf 
Wunsch des Absenders die Bezahlung 
des Portos nach der alten Methode 
auch durch den Empfänger, gegen 
Entrichtung eines geringen Zuschlages, 
erfolgen konnte. 1854 wurde dagegen 
für schwerere als einfache Briefe und 
1856 für sämmtliche Correspondenz- 
gegenstände der Frankirungszwang fest- 
gesetzt. 

Fine tiefeingreifende Veränderung 
ım Postwesen rief die Erbauung der 
Eisenbahnen in Spanien hervor; da 
dieses Verkehrsmittel jedoch in dem 
gröfsten Theil der übrigen europäischen 


Länder bereits für den Postverkehr 
nutzbar gemacht worden war, so 


konnte die spanische Postverwaltung 
sich darauf beschränken, die bezüg- 
lichen Einrichtungen lediglich nachzu- 
ahmen. 


Bald erschien, gewissermafsen in 
Ergänzung der Post, die elektrische 
Telegraphie. Da beide Verkehrsmittel 
denselben Zwecken dienen und ın 


ihren Zielen sich vereinigen, so lag 
der Gedanke nahe, dieselben unter 
eine Centralverwaltung zu stellen, 
wie dieses in verschiedenen Ländern 
bereits geschehen ist und in anderen 
beabsichtigt wird. In Spanien vollzog 
sich die Vereinigung im Jahre 1871; 
da man aber die in Verbindung hier- 
mit erforderlichen Einrichtungen nicht 
genügend vorbereitet hatte, so konnte 
dieselbe damals zu keinem günstigen 
Ergebnisse führen. Gegenwärtig ist 
man dazu übergegangen, die Ver- 
schmelzung darauf zu beschränken, die 
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Wahrnehmung des Postdienstes an 
kleineren Orten den in denselben ein- 
gerichteten Telegraphenstationen zu 
übertragen. 

An den Bestrebungen der Neuzeit 
zur Regelung des internationalen Post- 
verkehrs hat Spanien lebhaften Antheil 
genommen. Dasselbe war auf dem 
Berner Postcongresse des Jahres 1874, 
sowie auf dem Pariser Postcongresse 
des Jahres 1878 vertreten, und es 
gchört dem Weltpostereine, wie be- 
kannt, mit seinen sämmtlichen über- 
seeischen Besitzungen an. 


44. Das Post- und Telegraphenwesen in Deutschland 
(Deutsches Reichs-Postgebiet, Bayern und Württemberg) 


im Jahre 1880.*) 
Der Flächeninhalt Deutschlands be- | 


trägt nach neueren Angaben 538 424,96 
qkm (ausschl. 5455 qkm Wasser- 
fläche). 


Die Einwohnerzahl beläuft sich nach 


der Zählung am ı. Dezember 1880 
auf 45 234061. Es entfallen somit 
auf ein (Quadratkilometer 84 Em- 
wohner. 


A. Postwesen. 


I. Organe und Mittel des Post- 
betriebes. 


Die Zahl der Postanstalten ist von 
9273 im Jahre 1879 auf 9533 im 
Jahre 1880, mithin um 260 oder 2,8 
pCt. vermehrt worden. Es entfällt 
eine Postanstalt auf 56,5 qkm und auf 
4 745 Einwohner. 


Die Zahl der zur Benutzung des 
Publikums aufgestellten Postbriefkasten 
bezifferte sich auf 57 782 gegen 55 030 
Ende 1879. Es hat also eine Ver- 
mehrung um 2 752 Briefkasten oder 
5 pCt. stattgefunden. 

Das Post-Personal umfafste 73 635 
Personen (einschl. 2 716 Beamte und 
Unterbeamte der deutschen Reichs- 


Telegraphenverwaltung) gegen 72 809 
Personen am Schlusse des Vorjahres. 
Die Zahl der Beamten betrug 27 681, 
der Unterbeamten 38999, der 
Posthalter (ausschl. 353 Posthalter, 
welche zugleich Vorsteher von Post- 
anstalten waren) ı 326, der Postillone 


5 629. 


An Posthaltereien waren vorhanden 
1774 mit 1679 Posthaltern (einschl. 
derjenigen, welche gleichzeitig Vor- 
steher von Postanstalten waren). Der 
Bestand an Postpferden beziffert sich 
auf 13 274, der Bestand an Postwagen 
und Schlitten auf 14 149. 


Die Gesammt-Postkurslänge inner- 
halb Deutschlands betrug 1o1 609 km, 
von welchen auf die Postkurse auf 
Eisenbahnen 32152 km, auf Land- 
strafsen 67 139 km und auf Wasser- 
strafsen 2 318 km entfallen. 


Behufs Beförderung der Postsendun- 
gen innerhalb Deutschlands wurden 
166 554400 km gegen 164400336 km 


im Vorjahre zurückgelegt. Im Jahre 
1880 legten zurück: die Posten auf 
Eisenbahnen 102 799 400 km, die 


*) ‚Statistik über den Postbetrieb in Deutschland für das Jahr 1879« siehe Archiv für 


Post und Telegraphie für 1881, Seite 561. 
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Posten auf Landstrafsen 62 745 100 
km, die Posten auf Wasserstrafsen 
1009 goo km. 


An Estafetten, Kurieren und Extra- 
posten wurden 8 351 gegen 9 178 im 
Vorjahre abgefertigt. 


II. Verkehrs-Ergebnisse. 


Die Gesammtzahl der beförderten 
Postsendungen (innerhalb Deutschlands, 
nach dem Auslande, aus dem Aus- 
lande, sowie im Durchgang durch 
Deutschland) beläuft sich ım Jahre 
1880 auf ı 550 110 970 Stück. Gegen 
das Vorjahr berechnet sich die Zu- 
nahme der beförderten Postsendungen 
auf 115 790 333 Stück oder 8,: pCt. 


Von der Gesammt-Stückzahl ent- 
fallen: auf die Briefe 648 963 500 
oder 41,9 pCt., auf die Postkarten 
149 808 goo oder 9,, pCt., auf die 
Drucksachen und Geschäfts- 
papiere 138432 400 oder 8,9 pCt., 
auf die Waarenproben 11 970 800 
oder o,; pCt., auf die Zeitungs- 
nummern 434030300 oder 28 pCt., 
auf die aufsergewöhnlichen Zei- 
tungsbeilagen 21 613 600 oder 1, 
pCt, auf die Postanweisungen 
46 891 200 oder 3 pCt., auf -die 
Postauftragsbriefe 3 805 270 oder 
0,3 pCt., auf die Briefe mit Werth- 
angabe 9 985 100 oder 0,6 pCt., auf 
die Packete ohne Werthangabe 
71 502 800 oder 4,6 pCt., auf die 
Packete mitWerthangabe 9 293 500 
oder 0,6 pCt., auf die Postnach- 
nahmebriefe*) 3813 600 oder 0,3 pCt. 


Gegen 1879 ist eine Vermehrung 
eingetreten: bei den Briefen um 
30 805 700 Stück oder 5 pCt., bei 
den Postkarten um 19 581 500 Stück 
oder ı5 pCt., bei den Drucksachen 
und Geschäftspapieren um 7 292 300 
Stück oder 5,6 pCt., bei den Waaren- 
proben um 654 300 Stück oder 5,8 
pCt., bei den Zeitungsnummern um 
43 265 500 Stück oder 11,: pCt., bei 
den aufsergewöhnlichen Zeitungsbei- 


lagen um 2 326 900 Stück oder 12,: 
pCt., bei den Postanweisungen um 
3 672 116 Stück oder 8,5 pCt., bei den 
Postauftragsbnefen um 181 417 Stiick 
oder 5 pCt., bei den Briefen mit 
Werthangabe um 365 5oo Stück oder 
3,8 pCt., bei den Packeten ohne Werth- 
angabe um 6 936000 Stück oder 10,7 
pCt., bei den Packeten mit Werthan- 
gabe um 783 000 Stück oder 9,2 pCt. 
Die Stückzahl der Postnachnahmebriefe 
hat sich dagegen um 73900 Stück 
oder 1,9 pCt. gegen das Vorjahr ver- 
mindert. 


Der durch die deutsche Postverwaltung 
vermittelte Gesammt-Geldverkehr be- 
lief sich auf 15 576 772 900 M. gegen 
14 546 150 365 M. im Vorjahre. 

Von dem Gesammtbetrage ent- 
fallen: auf die Postanweisungen 
2 703 738700 M. oder 17,3 pCt., auf 
die Postauftragsbriefe 368 452 600 
M. oder 2,4, pCt., auf die Briefe mit 
Werthangabe 8 205 461 100 M. oder 
52,7 pCt., auf die Packete mit 
Werthangabe 4 231 134 400 M. oder 
27,2 pCt., auf die Nachnahme-Sen- 
dungen 67 986 100 M. oder 0,4 pCt. 
Auf jede den Geldverkehr vermittelnde 
Sendung entfällt durchschnittlich ein 
Werthbetrag von 196,73 M. 


Das Gewicht der beförderten Packet- 
sendungen betrug 309 761000 kg 
gegen 302 370 000 kg im Vorjahre. 
Es belief sich das Gewicht der Packete 
ohne Werthangabe auf 281 606 100 kg, 
der Packete mit Werthangabe auf 
28154900 kg. Auf jede Packet- 
sendung entfällt ein Durchschnittsge- 
wicht von 3,8 kg. 

Im Jahre 1880 wurden 3 583 562 
Personen oder 7,9 pCt. der gesammten 
Einwohnerzahl Deutschlands mit den 
deutschen Posten befördert. 


Gesammt-Brlefverkehr. Der ge- 
sammte PBriefverkehr (Briefe, Post- 
karten, Drucksachen, Geschäftspapiere 
und Waarenproben) bezifferte sich auf 
949 175 600 Stück oder 58 333 800 


*) Die Zahl der Nachnahme-Packete von 4 879 500 Stück ist in der Stückzahl der 


Packete ohne und mit Werthangabe enthalten, 
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Stück (6,5 pCt.) gegen das Vorjahr 
mehr. 

Von der Gesammtzahl der Brief- 
sendungen entfallen: auf den internen 
Verkehr 782 252 600 Stück oder 
82,, pCt., auf den Verkehr nach dem 
Auslande 61 304 400 Stück oder 6,5 
pCt., auf den Verkehr aus dem Aus- 
lande 60 977 200 Stück oder 6, 
pCt., auf den Durchgangsverkehr 
44 641 400 Stück oder 4,7 pCt. 


Interner Briefverkehr. Die Gesammt- 
zahl der internen Briefsendungen be- 
lief sich auf 782 252 600 Stück oder 
42 845 500 Stück (5,8 pCt.) gegen das 
Vorjahr mehr. 


Von dieser Gesammt-Stückzahl ent- 
fallen: auf die portopflichtigen frankırten 
Briefe 479 206 300 oder 61,3 pCt., 
unfrankirten Briefe 17 275 400 oder 
2,2 pCt., Postkarten 136 284 500 oder 
17,4 pCt., Drucksachen 104 477 600 
oder 13,4 pCt., Waarenproben 6 547000 
oder o,s pCt., auf die portofreien Brief- 
sendungen 38 461 800 oder 4,9 pCt. 
Von den portopflichtigen Briefsendungen 
waren 11 491 800 Stück oder 1,5 pCt. 
eingeschrieben. 


Briefsendungen nach dem Auslande. 
Die Gesammtzahl der in Deutschland 
aufgegebenen, nach dem Auslande be- 
stimmten Briefsendungen bezifferte sich 
auf 61 304 400 Stück oder 4 954 300 
Stück (8,8 pCt.) gegen das Vorjahr 
mehr. 

Von dieser Gesammt-Stückzahl wur- 
den befördert: portopflichtige frankirte 
Briefe 40 718 500 oder 66,4 pCt., un- 
frankirte Briefe 849 200 oder 1,4 pCt., 
Postkarten 5 271 800 oder 8,6 pCt., 
Drucksachen 12 756 100 oder 20,8 pCt., 
Geschäftspapiere 107 400 oder 0,2 pCt., 
Waarenproben 1 427 700 oder 2,3 pCt., 
portofreie Briefsendungen 173 700 oder 
0,3 pCt. Von den portopflichtigen 
Briefsendungen waren ı 695 ooo Stück 
oder 2,8 pCt. eingeschrieben. 


Briefsendungen aus dem Auslande. 
Die Gesammtzahl der im Auslande 
aufgegebenen, nach Deutschland be- 
stimmten Briefsendungen belief sich 
auf 60 977 200 Stück oder 4 938 600 


Stück (8,8 pCt.) gegen das Vorjahr 
mehr. 

Von dieser Gesammt-Stückzahl wur- 
den befördert: portopflichtige frankirte 
Briefe 40 771 800 oder 66,9 pCt., un- 
frankirte Briefe 699 400 oder 1,: pCt., 
Postkarten 5 222800 oder 8,6 pCt., 
Drucksachen 11928000 oder 19,5 pCt., 
Geschäftspapiere 103 000 oder 0,2 
pCt., Waarenproben 2076 500 oder 
3, pCt., portofreie Briefsendungen 
175 700 oder o,3 pCt. Von den porto- 
pflichtigen Briefsendungen waren 
1817 300 Stück oder 3 pCt. einge- 
schrieben. 


Briefsendungen im Durchgang durch 
Deutschland. Die Gesammtzahl der 
im Durchgang durch Deutschland, vom 
Auslande nach dem Auslande, beför- 
derten Briefsendungen belief sich auf 
44 641 400 Stück oder 5 595 400 
Stück (14,3 pCt.) gegen das Vorjahr 
mehr. 


Von dieser Gesammt-Stückzahl wur- 
den befördert: portopflichtige frankirte 
Briefe 29 650 400 oder 66,4 pCt., un- 
frankirte Briefe 913 500 oder 2 pCt., 
Postkarten 3029800 oder 6,8 pCt., 
Drucksachen und Geschiftspapiere 
9 060 300 oder 20,3 pCt., Waaren- 
proben 1 919 600 oder 4,3 pCt., porto- 
freie Briefsendungen 67 800 oder o,2 
pCt. Von den portopflichtigen Brief- 
sendungen waren 1 314 300 Stück 
oder 2,9 pCt. eingeschrieben. 


Auf einen Einwohner in Deutschland 
entfielen im Jahre 1880 von den in 
Deutschland aufgegebenen Brief- 
sendungen (interne und nach dem 
Auslande, ausschl. der Zeitungsnummern 
und der aufsergewöhnlichen Zeitungs- 
beilagen) durchschnittlich 18,7 Stück, 
von den in Deutschland einge- 
gangenen Bricfsendungen (interne und 
vom Auslande) gleichfalls 18,7 Stück. 
Unter Hinzurechnung der aufgegebenen 
bz. eingegangenen Zeitungsnummern 
und aufsergewöhnlichen Zeitungsbei- 
lagen entfallen durchschnittlich auf 
einen Einwohner 28,2 Stück aufge- 
gebene und 28,: Stück eingegangene 
Briefsendungen. 
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Zeitungsverkehr. Die Gesammtzahl 
der im Jahre 1880 seitens des Publi- 
kums durch Vermittelung der deutschen 
Postanstalten von Zeitungen, Zeit- 
schriften, Gesetzblättern u. s. w. be- 
zogenen Exemplare belief sich auf 
2 834 200, von welchen 434 030 300 
einzelne Zeitungsnummern befördert 
wurden. 

Es wurden bezogen: 

von Zeitungen, welche in Deutsch- 
land erschienen und für Bezieher in 
Deutschland bestimmt waren: 2734500 
Exemplare mit 420 944 000 einzelnen 
Nummern; 

von Zeitungen, welche ın Deutsch- 
land erschienen und für Bezieher im 


Auslande bestimmt waren: 71 300 
Exemplare mit 8759 900 einzelnen 
Nummern; 


von Zeitungen, welche ım Auslande 
erschienen und für Bezieher in Deutsch- 
land bestimmt waren: 28400 Exem- 
plare mit 4326400 einzelnen Nummern. 

Die Zahl der aufsergewöhnlichen 
Zeitungsbeilagen, welche mit den 
in Deutschland erschienenen Zeitungen 
befördert wurden, belief sich auf 
21 613 600 Stück gegen 19 286 700 
Stück im Vorjahre. 

Postanweisungen. Die Gesammtzahl 
der beförderten Postanweisungen be- 
ziffert sich auf 46 891 200 Stück mit 
einem Betrage von 2 703 738 700 M. 
oder 3 672 116 Stück (8,5 pCt.) mit 
einem Betrage von 258 942 823 M. 
(10,6 pCt.) gegen das Vorjahr mehr. 
Auf jede Postanweisung entfällt 1m 
Durchschnitt em Betrag von 57,66 M. 

Von der Gesammtzahl der Postan- 
weisungen wurden befördert: ınner- 
halb Deutschlands: 45 697 100 
Stiick oder 97,4 pCt. mit einem Be- 
trage von 2 643 092 300 M.; 

nach dem Auslande: 449 200 
Stück oder ı pCt. mit einem Betrage 
von 25 504 800 M.; 

aus dem Auslande: 740 900 Stück 
oder 1,6 pCt. mit einem Betrage von 
34 785 300 M.; 

im Durchgang durch Deutsch- 
land: 4 000 Stück mit einem Betrage 
von 356 300 M. 


Postauftragsbriefe. Die Gesammt- 
zahl der Postauftragsbriefe belief sich 
auf 3 805 270 Stück gegen 3 623 853 
Stück im Vorjahre. Innerhalb 
Deutschlands wurden behufs der 
Geldeinziehung 3 716 200 Stück mit 
einem ceinzuziehenden Betrage von 
368 267 800 M., und behufs der 
Wechsel-Accepteinholung 71 300 
Stück befördert. Deutschland sandte 
zur Geldeinziehung 15 000 Stück 
Postauftragsbriefe nach Belgien, Frank- 
reich mit Algerien, Helgoland und der 
Schweiz ab, und 2770 Stück über 
einen einzuziehenden Betrag von 
184 800 M. gingen aus diesen Ländern 
in Deutschland ein. Auf einen zur 
Geldeinziehung bestimmten Postauftrag 
innerhalb Deutschlands entfällt 
durchschnittlich ein einzuziehender Be- 
trag von 99,10 M. 

Briefe mit Werthangabe. Die Ge- 
sammtzahl der Briefe mit Werthangabe 
betrug 9985 100 Stück mit einem 
angegebenen Werthe von 8205 461 100 
M. Auf jeden Werthbrief entfällt durch- 
schnittlich ein Werthbetrag von 82 1,77M. 

Von der Gesammtzahl wurden be- 
fördert: | 

innerhalbDeutschlands:8 423 600 
Stück oder 84,4 pCt. mit einem Werth- 
betrage von 7 464 058 400 M.; 

nach dem Auslande: 649 100 
Stück oder 6,5 pCt. mit einem Werth- 
betrage von 366 572 300 M.; 

aus dem Auslande: 866 400 Stiick 
oder 8,7 pCt.; im Durchgang durch 
Deutschland: 46 ooo Stück oder 0,4 
pCt. 

Packete ohne Werthangabe. Die 
Gesammtzahl der Packete ohne Werth- 
angabe belief sich auf 71 502 800 
Stück, gegen das Vorjahr 6 936 ooo 
Stück oder 10,7 pCt. mehr. Das Ge- 
wicht dieser Packete betrug 281 606 100 
kg; es entfällt mithin auf jedes Packet 
ohne Werthangabe ein Durchschnitts- 
gewicht von 3,9 kg. 

Von der Gesammtzahl wurden be- 
fördert: 
innerhalb Deutschlands:67319700 
Stiick oder 94,: pCt. 1m Gewichte von 
266 016 400 kg; 
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nach dem Auslande: 2 570 600 
Stück oder 3,6 pCt. 1m Gewichte von 
10 029 500 kg; 

aus dem Auslande: 1466 000 
Stück oder 2,: pCt. im Gewichte von 
4 890 200 kg; 

im Durchgang durch Deutsch- 
land: 146 500 Stück oder 0,2 pCt. im 
Gewichte von 670 ooo kg. 

Packete mit Werthangabe Die 
Gesammtzahl der Packete mit Werth- 
angabe betrug 9 293 500 Stück oder 
783 000 Stück (9,2 pCt.) gegen das 
Vorjahr mehr. Das Gesammtgewicht 
belief sich auf 28 154 900 kg, der an- 
gegebene Werthbetrag auf 4231 134400 
M. Auf jedes Packet mit Werthangabe 
entfällt durchschnittlich ein Gewicht 
von 3kg, ein Werthbetrag von 455,28 M. 

Von der Gesammtzahl wurden be- 
fördert: 
innerhalbDeutschlands: 7763600 
Stück oder 83,5 pCt. im Gewicht von 
21 484 300 kg und mit einem Werth- 
betrage von 3 482 510 700 M.; 

nach dem Auslande: 437 100 
Stiick oder 4,7 pCt. im Gewicht von 
1 356 600 kg und mit einem Werth- 
betrage von 152 704 500 M.; 

aus dem Auslande: gti 200 
Stück oder 9,3 pCt. im Gewicht von 
4 184 100 kg und mit einem Werth- 
betrage von 513 679 500 M.; 

ım Durchgang durch Deutsch- 
land: 181 600 Stück oder 2 pCt. im 
Gewicht von 1129900 kg und mit 
einem Werthbetrage von 82239700 M. 

Nachnahmesendungen. Die Gesammt- 
zahl der Nachnahmesendungen betrug 
8 693 100 Stück, und zwar: 3813600 
Stück oder 43,3pCt. Nachnahmebriefe 
und 4 879 500 Stück oder 56,2 pCt. 
Nachnahmepackete. Der Gesammt- 
Nachnahmebetrag belief sich auf 
67 986 100 M., so dafs durchschnitt- 
lich auf jede Nachnahmesendung ein 
einzuziehender Betrag von 7,82 M. ent- 
fällt. 

Von der Gesammtzahl wurden be- 
fördert: 
innerhalb Deutschlands:8 173900 
Stück oder 94 pCt. mit einem Betrage 
von 61 080 600 M.; 


nach dem Auslande: 323 100 
Stück oder 3,3 pCt. mit einem Betrage 
von 4555 100 M.; 

aus dem Auslande: 196 100 
Stück oder 2,2 pCt. mit einem Betrage 
von 2 350 400 M. 


Unbestellbare Briefe. Von den in 
Deutschland aufgegebenen, nach 
Deutschland und nach dem Auslande 
bestimmten gewöhnlichen und einge- 
schriebenen Briefen kamen 818 700 
Stück oder 0,14 pCt. nach dem Auf- 
gabeorte als unbestellbar zurück. 
Von diesen Briefen konnten 646 100 
Stück oder 78,9 pCt. nachträglich be- 
stellt oder an die Absender zurück- 
gegeben werden, während 172 600 
Stück oder 21,: pCt. von den obigen 
818 700 Stück zurückgesandten Briefen 
endgiltig unbestellbar blieben. Diese 
endgiltig unbestellbaren und dem- 
nächst vernichteten Bricfe bilden 
von der Gesammtstückzahl der aufge- 
gebenen Briefe 0,03 pCt., so dafs im 


Jahre 1880 von je 10000 Briefen 
drei Stück als unbestellbar vernichtet 
wurden. 


B. Telegraphenwesen. 


Die Länge der Reichs- oder Staats- 
Telegraphen-Linien in Deutschland be- 
trug 70 820,5, km Ende 1880 gegen 
66 855,16 km im Vorjahre. Die Länge 
der Drahtleitungen dieser Linien be- 
lief sich auf 255 859,40 km, Ende 1879 
auf 238 426,36 km. 

Die Zahl der Telegraphenanstalten 
betrug ro 020 (einschl. der Eisenbahn- 
Telegraphenanstalten, welche dem 
Privatverkehr geöffnet sind, sowie ein- 
schliefslich der von Privatpersonen an- 
gelegten und unterhaltenen Telegraphen- 
anstalten); Ende des Jahres 1879 
waren 9 292 Anstalten im Betriebe. 


Das Personal der Telegraphenver- 
waltung umfafste 4012 Beamte und 
Unterbeamte gegen 4 077 im Vorjahre. 
In diesen Ziftern ist nur die Zahl der 
wirklichen Telegraphen-Beamten und 
Unterbeamten enthalten, nicht aber das 
Post- oder Eisenbahn-l’ersonal, welches 
den Telegraphendienst mit verrichtet. 


Ende 1880 waren 12 849, Ende 
1879 dagegen 11915 Apparate im 
Betriebe. 


Die Gesammtzahl der beförderten 
Telegramme belief sich auf 16 312 457 
gegen 14 920 762 1m Vorjahr. 

Von der Zahl der Telegramme 
wurden befördert: innerhalbDeutsch- 
lands 11 772 078 oder 72,2 pCt., aus 
Deutschland nach dem Auslande 
1 974 919 oder 12,: pCt., nach Deutsch- 


land aus dem Auslande ı 996 454 
oder 12,2 pCt., im Durchgang durch 
Deutschland 569 006 oder 3,5 pCt. 


C. Finanz- Ergebnisse 
gemeinschaftlich fiir Post undTelegraphie. 


Die Gesammt-Ejinnahme der deutschen 
Post- und Telegraphenverwaltung im 
Jahre 1880 betrug 153 692 496 M., 
die Gesammt-Ausgabe 136 oro 139 M., 
so dafs der Ueberschufs sich stellt auf 
17 682 357 M. 


45. Ein Blick auf San-Domingo und seine Zukunft. 


Das grofsartige Unternehmen, welches 
gegenwartig auf dem Isthmus von Pa- 
nama zur Herstellung eines Kanals 
zwischen dem Atlantischen und dem 
Stillen Ocean ins Leben getreten ist, 
wird nach seiner Vollendung in der 
Schifffahrtsbewegung nach dem Westen 
voraussichtlich eine ebenso bedeutsame 
Verschiebung der oceanischen Handels- 
strafsen hervorrufen, wie die Eröffnung 
des Suezkanals in den grofsen östlichen 
Schiffsstrafsen nach dem indischen 
Ocean bewirkt hat. 

Nicht blofs die Schiffe, welche heute 
in langer Reise das Cap Horn um- 
segeln müssen, werden künftig die 
kürzeren Kanalstrafsen zwischen den 
beiden Oceanen aufsuchen, auch 
die zahlreichen Dampferlinien, welche 
gegenwärtig von den europäischen 
Hafenplätzen nach dem westindischen 
Archipel laufen, werden dann zweifel- 
los ıhren Kurs bis zu dem Hafen des 
Panamakanals fortsetzen. Zieht man 
aber von den Haupthäfen Westeuropas 
gerade Linien nach dem künftigen Ver- 
bindungsthore des Atlantischen und 
Stillen Oceans, so wird man finden, 
dafs alle diese convergirend nach 
Westen führenden Linien im west- 
indischen Archipelbecken zuerst die 
Insel San-Domingo berühren. So wird 
San-Domingo einst mit Nothwendig- 
keit die erste Etappe für alle jene 
Schiffe bilden, welche von Europa aus 


den Kurs nach dem Panamakanal 
steuern werden. Voraussichtlich wird 
San-Domingo dann eine Bedeutung 
gewinnen, welche die Augen aller 
grofsen seefahrenden Nationen auf 
diese Insel lenken wird. 

Die Insel San-Domingo, oder Hayt, 
ist dem Flächeninhalte nach die zweite 
der Grofsen Antillen, sie umfafst rund 
72000 ykm. Von der Natur mit allen 
Schätzen verschwenderisch ausgestattet, 
wird sie mit Recht »der Garten West- 
indiens« genannt. Aber die Insel, 
welche alle Keime zu einer unbegrenz- 
ten Entwickelung in sich trägt, leidet 
an der Ungunst politischer Verhältnisse, 
durch welche ıhr Gedeihen von jeher 
gehindert worden ist. 

San-Domingo hat eine sehr wechsel- 
volle politische Vergangenheit hinter 
sich. 

Es war am 6. December 1492, als 
Christoph Columbus zum ersten Male 
die Gestade der blühenden Insel be- 
trat. Unter dem harten Tritt der spani- 
schen Eroberer, welche die Insel dem 
Mutterland zu Ehren Hispaniola oder 
Espagnola nannten — im Munde der 
einheimischen Bevölkerung war ihr 
Name Hayti, »das Land der hohen 
Bergee — schwanden die Eingebore- 
nen schnell dahin, und die Spanier 
sahen sich bald genöthigt, zahlreiche 
Negersclaven einzuführen, um den Be- 
trieb der einträglichen Plantagen fort- 
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setzen zu können. Die »schwarze Race« 
wurde in Folge dessen das bei Weitem 
stärkste Bevölkerungselement der ganzen 
Insel. 

Im Jahre 1697 hatte Spanien einen 
Theil, ım Jahre 1795 die Insel voll- 
ständig an Frankreich abgetreten, wel- 
chem es gelang, binnen verhältnifs- 
mäfsig kurzer Zeit einen gewissen Grad 
von Civilisation herzustellen. Aber be- 
reits im Jahre 1803 schüttelten die 
aufständischen Neger die französische 
Herrschaft ab; es entstand ein schwar- 
zes Kaiserreich, von welchem sich in- 
defs der östliche — früher spanische 
— Theil der Insel als Republik ab- 
sonderte. Es folgte eine Reihe end- 
loser blutiger Streitigkeiten zwischen 
den beiden politischen Mächten, welche 
sich dabei auch einmal zu einem Staats- 
wesen vereinigten, um sich bald darauf 
wieder zu trennen und von Neuem zu 
beknegen. Nachdem inzwischen auch 
das schwarze Kaiserreich durch eine 
schwarze Republik abgelöst worden 
war, wurde im Jahre 1874 zwischen 
den streitenden Parteien ein leidliches 
Verhältnis im Wege eines Friedens- 
vertrages hergestellt. Die Negerrepublik 
Haytı umfafst den westlichen kleineren 
Theil der Insel, während der östliche, 
wesentlich von Creolen bewohnte 
Theil der Republik San-Domingo oder 
Dominica angehört. 


Seiner Bodengestaltung nach ıst die 
Insel vor den übrigen Grofsen Antillen 
durch eine reichere Gliederung der 
Küste bevorzugt. Es giebt eine Menge 
Buchten und Halbinseln; die zwei 
gröfsten Halbinseln erstrecken sich 
westlich nach Cuba hin und schliefsen 
die umfängliche Bai von Gonaive ein. 
Ein Reihe theilweise parallel laufender 
Gebirgszüge mit Gipfeln bis zu 3000 m 
Höhe durchsetzen die Insel und nähren 
eine beträchtliche Anzahl von Flüssen, 
darunter verschiedene schiffbare, die in 
vielfach gewundenem Laufe nach allen 
Seiten hin dem Meere zueilen. 

Zu den hauptsächlichsten Producten 


des Landes gehört der Tabak, dann 
aber auch Kaffee, Zucker, Cacao, 
Farbe- und Nutzhölzer, darunter na- 
mentlich Mahagony, Blau-, Gelb- und 
Pockenholz. Ausfuhrartikel sınd ferner 
Häute, Honig und Wachs. Der mine- 
ralische Reichthum des Landes ist 
gleichfalls nicht unbedeutend, harrt aber 
noch der Erforschung und der Ausbeute. 
Die Goldminen von Cibao sind seit 
Langem bekannt, gegenwärtig hat eine 
amerikanische Gesellschaft den Betneb 
übernommen. Von anderen Metallen 
wird gutes Kupfer gefunden, auch 
reiche Eisenerzlager sind vorhanden. 


So ist die Insel von der Natur mit 
Allem ausgestattet, um eine betrieb- 
same zahlreiche Bevölkerung ernähren 
zu können. Aber der Negerstaat Haytı 
mit einem Drittel der Gesammtfläche 
des Landes zählt nur etwa 600000 
Einwohner, wogegen San - Domingo, 
zweimal so grofs als Hayti, nach den 
neuesten Feststellungen noch nicht ein- 
mal 300 ooo Einwohner umfafst. 

Während das Staatswesen Haytis in 
tiefster Stagnation verharrt, ist in dem 
Dominicanischen Freistaat zweifelsohne 
ein Aufschwung bemerkbar. Die Re- 
gierung läfst es sich angelegen sein, 
die Entwickelung des Landes zu heben. 
Sie begünstigt Ansiedelungen und Unter- 
nehmungen jeder Art; sie ist bestrebt, 
dem fremden Kapital, welches auf der 
Insel Anlage suchen will, Schutz und 
Sicherheit zu bieten. 

Die Regierung giebt ın einer neuer- 
dings veröffentlichten Denkschrift*) 
verschiedene Zahlen, welche darauf 
schliefsen lassen, dafs die Handelsbe- 
wegung San-Domingos seit einigen 
Jahren im Steigen begriffen ist. Es 
sind gegenwärtig 21 mit Dampf be- 
triebene industrielle Etablissements in 
Thätigkeit, von welchen das älteste 
noch nicht 6 Jahre zählt: Mühlen, 
Zuckerraffinerien, Fabriken zur Extra- 
hirung von Blauholz. Einen besonderen 
Aufschwung scheint die Zuckergewin- 
nung zu nehmen. In der Saison von 


*) Mitgetheilt von Karl Ritter v. Zimmermann-Göllheim in No. 32 der »Wochen- 
schrift des niederösterreichischen Gewerbe-Vereinse v. IT. Aug. 1881. 


1879/80 wurden 85 262 Centner Zucker 
und 218000 Gallonen*) Syrup geliefert, 
welche sämmtlich nach den Vereinig- 
ten Staaten von Nordamerika ausge- 
führt wurden. 

Neben dem Zucker ist der wichtigste 
Ausfuhrartikel der Tabak, welcher seinen 
Hauptmarkt ın Deutschland findet. Für 
den Tabaksbau sind ın San-Domingo 
die Bodenverhältnisse überaus günstige, 
und namentlich die fruchtbare Ebene 
von Vega real liefert ein Erzeugnifs, 
welches den besten Tabaken Cubas 
nicht nachsteht. Lediglich die nach- 
lässıge Behandlung des Productes von 
Seiten der Bebauer ıst schuld, dafs 
der dominicanische Tabak im Handel 
nicht die Stelle einnimmt, die er haben 
könnte. In dieser Hinsicht ist indefs 
seit einigen Jahren eine Besserung ein- 
getreten, welche sich merkwürdiger- 
weise auf die Erhöhung der Deutschen 
Tabakszölle zurückführt. Es ist hoch- 
interessant, ın einem Bericht des deut- 
schen Consulats ın Puerto Plata **) 
von 1880 hierüber Folgendes zu hören. 

»Der Einflufs, den die Erhöhung 
der Tabakszölle ın Deutschland auf 
den Handel in San - Domingo geübt 
hat, darf nicht unterschätzt werden. 
Bisher wurde der ‘Tabak in verwahr- 
lostem Zustande verschifft, heute liegen 
die Sachen anders. Der Landmann 
giebt sich mehr Mühe, kaufmännische 
Waare an den Markt zu bringen, der 
Speculant hat seine Credite einzuschrän- 
ken, und somit wird die neue Zoll- 
disposition seitens Deutschlands zum 
Segen dieser kleinen Republik aus- 
fallen. « 

Gewifs ein bemerkenswerther Beleg, 
wie die wirthschaftlichen Einrichtungen 
auch räumlich weitgetrennter Länder 
auf einander zurückzuwirken vermögen. 

Die ‘labaksausfuhr von San - Do- 
mingo beträgt übrigens im Jahresdurch- 
schnitt bereits an 120000 Centner. 
Hamburg ist der Hauptabnehmer der 
ganzen Ernte. 


*) r Gallon = 4,51 ungefähr. 


Nächst dem Tabak gewinnt auch 
der Anbau des Kaffees und des Cacaos 
immer mehr an Bedeutung. Die Ausfuhr 
dieser Producte erfolgt hauptsächlich 
von Puerto Plata und von Samana aus. 

Ein Haupthindernifs für die Ent- 
wickelung des Anbaues und des Ver- 
kehrs in dem so reich gesegneten 
Lande ist zur Zeit noch der fast ab- 
solute Mangel an brauchbaren Ver- 
kehrsstrafsen. Die Consulatsberichte 
sind voll von Klagen über den schreck- 
lichen Zustand der Strafsen, welcher 
allen Verkehr aufs empfindlichste er- 
schwert. In der erwähnten Regierungs- 
denkschrift wird diese Thatsache often 
zugegeben und durch verschiedene 
Beispiele beleuchtet. So haben die nörd- 
lichen Provinzen lediglich aus Mangel 
an fahrbaren Strafsen die Zuckerplan- 
tagen aufgeben und zum 'Tabaksbau 
übergehen müssen. Es kommt ferner 
vor, dafs die Niederlassungen zur Ge- 
winnung von Farbholzstoffen den Be- 
trieb einstellen müssen, nachdem die 
Hölzer in der Umgebung aufgebraucht 
sind, da der Bezug des Farbeholzes 
aus weiteren Entfernungen bei dem 
schlechten Zustand der Strafsen sich 
nicht mehr lohnt. Besonders fühlbar 
ist der Mangel an Transportmitteln für 
die reichen inneren Districte von Cibao, 
welchen es an Verbindungen mit der 
Küste fehlt. Die Regierung erachtet 
daher gerade für diese Landschaften 
den Anschlufs an die von Santiago 
nach Samana führende Eisenbahn als 
eine Lebensfrage. 

Auch die Postverbindungen scheinen 
im Innern des Landes noch sehr un- 
vollkommen zu sein, und es mag häufig 
dem Einzelnen überlassen sein, für die 
Beförderung seiner Correspondenzen 
selbst Sorge zu tragen. Die Regie- 
rungsdenkschrift erzählt indefs folgen- 
des Beispiel, aus welchem hervorgeht, 
dafs wenigstens der Zustand der Offent- 
lichen Sicherheit dem Beförderungs- 
dienst kein Hindernifs entgegenstellt. 


**) Deutsches Handels- Archive, Wochenschrift für Handel und Gewerbe, herausgegeben 


im Reichsamt des Innern. 1880. S. 466. 
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»Vor mchr als ı2 Jahren etablırte 
eine aus zwei Gesellschaften bestehende 
Firma, welche beide von einander ge- 
trennt lebten und durch hohe Gebirgs- 
züge auf eine Entfernung von 23 Meilen 
(wohl spanische Leguas, 20 auf den 
Aequatorgrad) von einander geschie- 
den waren, einen periodischen Special- 
dienst zu gegenseitigem Verkehr, wel- 
chen ein einzelner Mann zu versehen 
hatte. Von diesem wurden nun die 
Reisen postmäfsig ausgeführt, an einem 
bestimmten Tage und zu einer be- 
stimmten Stunde jede Woche, und der- 
selbe führte nicht nur Corresponden- 
zen, sondern auch Werthsendungen 
mit sich, ohne dafs sich derselbe bis 
heute über irgend einen Angriff, sei 
es auf seine Person oder auf die ihm 
anvertrauten Effecten, zu beklagen ge- 
habt hatte. Man hätte sich an Nie- 
manden in der Republik halten kön- 
nen, wenn dieser Kurier angefallen 
oder ausgeraubt worden wäre.« 

Besser ıst für die Postverbindungen 
der Hafenplätze gesorgt. Deutsche, 
englische, französische und spanische 
Postdampfer legen in den dominicanı- 
schen Häfen an. Besonders sınd die 
Vereinigten Staaten bemüht, ihre Ver- 
kehrsbeziehungen mit San - Domingo 
immer mehr zu befestigen. Es besteht 
eine monatlich zweimalige Verbindung 
zwischen New-York und San - Do- 
mingo, der gleichnamigen Hauptstadt 
der Republik, durch nordamerikanische 
Dampfer, welche dabei auch in Puerto 
Plata und Samana anlegen. Ferner 
ist in der Republik eine grofse ameri- 
kanische Handels-Gesellschaft ansässig, 
welche, mit den weitgehendsten Pri- 
vilegien ausgerüstet, einen bedeuten- 
den wirthschaftlichen und selbst politi- 
schen Einflufs hat. Die Gesellschaft 
soll besonders ihr Auge auf den Er- 
werb der Samanabaı geworfen haben. 
Die dominicanische Regierung hat je- 
doch vor einiger Zeit alle Gerüchte, 
dafs ein Verkauf dieser Bai an irgend 
welche fremde Macht beabsichtigt 
werde, nachdrücklich widerrufen. 

Die Samanabaı — an der Nordwest- 
küste der Insel — ist allerdings der 


Schlüssel des ganzen Landes. Sie ist, 
wenn nicht der beste, doch einer der 
besten Häfen des Antillenmeeres. Wohl 
geschützt gegen widrige Winde, bictet 


sie — gegen 50 km lang und mehr 
als ı5 km breit — Raum für die 


gröfsten Flotten der Welt. Sie be- 
herrscht die Mona-Passage, die Haupt- 
verkehrsstrafse, durch welche die Schiffe 
aus dem Atlantischen Ocean über die 
Antillen nach dem Meerbusen von 
Mexico gehen. Es leuchtet ein, welche 
Bedeutung die Samanabaı gewinnen 
mufs, wenn nach der Fertigstellung 
des Panamakanals auch die zwischen 
dem Atlantischen und dem Stillen Ocean 
verkehrenden Schiffe ihren Weg durch 
die Mona-Strafse nehmen werden. Ver- 
möge ihrer glücklichen Lage an der 
künftigen interoceanischen Weltstrafse 
wird die Samanabaı, und mit ihr San- 
Domingo, zweifelsohne auch der Mittel- 
punkt des westindischen Verkehrs wer- 
den und dereinst die Rolle überneh- 


men, welche jetzt der Insel St. ‘Pho- 
mas zufallt. Bekanntlich ist diese 


kleine dänische Insel gegenwärtig der 
Knotenpunkt der europäischen Dampfer- 
flotten, welche das Antillenmeer befahren. 
Die grofsen Dampferlinien haben dort 
ihren Stapelplatz, wo sie ihre Seitenkurse 
nach den Häfen der westindischen 
Inseln und der Nordküste Südamerikas 
anschliefsen und die von kleineren 
Dampfern herbeigeholten Frachten aus 
den Producten der Antillen bereit 
finden. 


Wie sicher die Regierung von San- 
Domingo auf die Bedeutsamkeit des 
Panamakanals für die Entwickelung 
ihres Landes rechnet, geht daraus her- 
vor, dafs sie sich für dieses Unter- 
nehmen ganz besonders lebhaft inter- 
essirt und demselben eine Reihe von 
Begünstigungen zugestanden hat. Sie 
spricht sich über die Zukunft San- 
Domingos in folgender Weise aus. 


»Die Samanabaı, welche ob ihrer 
Schönheit und ihres natürlichen Reich- 
thums für die erste der Welt gilt, ist 
wie dazu geschaffen, eine der schönsten 
und gröfsten Städte des amerikanischen 


=a 380 = 


Welttheiles in sich aufzunehmen. Die 
gröfsere Nähe von Europa, welches in 
kürzerer Frist von hier zu erreichen 
ist, als von irgend einem anderen Punkte 
der Antillen, und die Lage ım Golfe 
von Mexico würden dieselbe zum Cen- 
trum aller marıtimen Stationen zwischen 
den beiden grofsen Hälften der neuen 
Welt, wie auch der intercolonialen Linie 


des westindischen Archipels machen. 
Wenn der Durchstich der Landenge von 
Panama vollzogen sein wird, dann 
wird die Bedeutung des Samanahafens 
alle Schätzungen weit überholen. 
Zweifelsohne ist San - Domingo be- 
stimmt, den Mittelpunkt für eine grofse 
commercielle Entwickelung im Antillen- 
Archipel zu bilden.« 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Eisenbahnprojecte in Afrika. 
Das Innere Centralafnkas, besonders 
der mit dem Namen »Sudan« bezeich- 
nete Ländercomplex zwischen der Sahara 
(im Norden), Nubien (im Osten) und 
Guinea (im Süden) ist nach den Be- 
richten aller Reisenden, welche dasselbe 
besucht haben, schr reich an Natur- 
producten der mannigfachsten Art. 
Auch entbehren die Bewohner dieser 
Länder nicht einer gewissen Kultur 
oder wenigstens Kulturfähigkeit, und es 
ist sicher, dafs sich hier einst ein reger 
Austausch von Erzeugnissen europäi- 
scher Industrie gegen J.andesproducte 
entwickeln wird, wenn nur erst die 
noch fehlenden Verkehrsmittel herge- 
stellt sein werden. Es traten deshalb 
auch in neuerer Zeit vielfach Bestre- 
bungen auf, durch Anlage von Eisen- 
bahnen das Innere Centralafrikas zu 
erschliefsen.*) Eine englische Gesell- 
schaft hat sich von der Negerrepublik 
Liberia die Concession für eine etwa 
160 km lange Eisenbahn ertheilen 
lassen, welche von Monrovia an der 
Küste des Atlantischen Oceans am 
Saint-Paulflusse entlang bis Monterdou 
führen soll. Besonders aber gehen von 
Frankreich Bestrebungen zur Er- 
schliefsung des Südens aus. Die Aus- 
führung der zu diesem Zwecke ge- 
planten Saharabahn ist zwar vorläufig 
vertagt, nachdem die Expedition unter 
dem Öberstlieutenant Flatters ein so 
trauriges Ende gefunden. Aufgegeben 


aber ist der Plan, die Wüste passirbar 
zu machen, noch nicht. Zunächst wird 
jedoch seitens der französischen Re- 
gierung dem schon mehrfach aufgetre- 
tenen Projecte der Herstellung eines 
Binnenmeers im Innern von Algier und 
Tunis näher getreten werden, da sich 
bei Verwirklichung dieses Projectes eine 
sehr wesentliche Erleichterung des 
weiteren Vordringens nach Innerafrika 
ergeben würde. Aufser von Norden 
her bietet sich für Frankreich auch 
noch der Weg von seinen Besitzungen 
an der Westküste Afrikas nach dem 
Innern. Hier sind kurze Eisenbahn- 
strecken bereits im Betriebe und eine 
weitere am Senegal hinaufführende wird 
zur Zeit von der französischen Regie- 
rung gebaut. Zunächst sind zwar nur 
die Mittel für eine verhältnifsmäfsig 
kurze Strecke bewilligt, es liegt aber 
die Absicht vor, diese Linie zu ver- 
längern, und zwar dieselbe soweit als 
thunlich im Thale des Senegal, etwa 
bis nach Bafoulabe, und von da über 
die Wasserscheide zwischen Senegal 
und Niger bis zu einem Punkte zu 
führen, wo letzterer schon schiffbar 
ist. Auf diesem Wege aber würden 


aufser den schon vorhandenen und 
im Bau begriffenen Strecken noch 
etwa 1000 km Bahn bis zum Niger 


herzustellen sein, und zwar unter theil- 
weise sehr erschwerenden Umständen. 
Es ıst deshalb ın neuester Zeit ein 
anderes Project aufgestellt worden, 


*) Vgl. Archiv für Post und Telegraphie, Jahrg. 1879, S. 487 u. 579, sowie Jahrg. 1880, 


S. 124 u. 476. 


über welches »/e Genie civile« 
einem von M. Gaboriaud im Januar d. J. 
in Paris gehaltenen Vortrage nähere 
Mittheilungen macht. Nach diesem 
Plane soll eine Eisenbahn gebaut wer- 
den von einem etwa 600 km südlich 
von der französischen Colonie St. Louis 
am Atlantischen Ocean gelegenen Punkte 
über Timbo nach dem Niger. Diese 
südliche Route soll vor der nördlichen, 
am Senegal entlang führenden sehr 
wesentliche Vorzüge haben, sie wird 
nur etwa 700 km lang, während die 
Senegalroute 1300 km lang werden 
würde, und soll vor Allem durch ge- 
sundere und besser kultivirte Land- 
striche führen. 

M. Olivier de Sanderval, welcher die 
neue Route explorirt hat, hat auch 
bereits mit dem die zu durchschneiden- 
den Landstriche zum grofsen Theil 
beherrschenden Könige von Timbo 


Eisenbahnanlagen in den Ver- 
einigten Staaten. Das Jahr 1881 
ist fiir die Entwickelung des Eisenbahn- 
netzes in den Vereinigten Staaten von 
besonderer Bedeutung gewesen. Un- 
geachtet der Ungunst des Wetters sind 
dort im vergangenen Jahre 8 242 Meilen 
engl. (oder 13 243 km) neuer Schienen- 
wege fertiggestellt bz. dem Verkehr 
übergeben worden. Diese Ziffer wird 
sich übrigens voraussichtlich noch er- 
höhen, da die vorliegenden Angaben 
noch nicht ganz vollständig sind; das 
Ergebnifs ist indefs auch, abgeschen 
hiervon, ein ın der Geschichte des 
Eisenbahnbaues der Vereinigten Staaten 
bisher noch unerreichtes. 1880 wurden 
7100 Meilen (1 Meile = 1,609 km) 
und 1871, einem Jahre grofser Betrieb- 
samkeit im Eisenbahnbau, 7 379 Meilen 
Bahnstrecke neu eröffnet. Die Neu- 
anlagen des vergangenen Jahres ver- 
theilten sich auf 42 Staaten und Terri- 
torien, an deren Spitze in Bezug auf 
den Umfang der Eisenbahnbauten Texas 
steht mit 1411 Meilen neuer Strecken- 
anlagen. Dann folgen Colorado mit 
500 Meilen, Indiana, Illinois, Neu- 
Mexico und der Staat New-York mit 
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nach | unter 


dem ro. Juli v. J. einen auf 
den Eisenbahnbau bezüglichen Vertrag 
abgeschlossen. Nach diesem Vertrage 
gestattet der König von Timbo den 
Bau einer Eisenbahn in allen Ländern, 
»welche er jetzt beherrscht und welche 
er künftig etwa beherrschen wird«. Er 
bewilligt zu diesem Zwecke einen Strei- 
fen Landes von 20 km Breite auf die 
ganze Erstreckung der Eisenbahn, giebt 
seine Einwilligung zu allen zum Zwecke 
des Baues und Betriebes einer Eisen- 
bahn erforderlichen Handlungen und 
verspricht Schutz und Hülfe in jeder 
Weise. Als Gegenleistung verlangt der 
König nur nach Fertigstellung der Bahn 
„ein Geschenk« und dann eine jähr- 
lich an ihn in näher zu vereinbarender 
Weise in Geld oder Waaren zu ent- 
richtende Abgabe. 


(Zeitung d. Ver. D. E. V.) 


300 bis 400 Meilen. Nur in Con- 
necticut und Delaware ist keine Er- 
weiterung des Schienennetzes einge- 
treten. Bemerkt zu werden verdient 
die Zunahme der schmalspurigen Linien. 
Von den obenerwähnten 8242 Meilen 
gehörten 1490 in die gedachte Klasse, 
und von den 258 verschiedenen J.inten, 
welche im vergangenen Jahre überhaupt 
im Betriebe waren, besafsen 43, d. h. 
17 pCt., die schmale Spurweite (3 Fufs). 
Die rasche Entwickelung des Eisen- 
bahnnetzes in den Vereinigten Staaten 
darf mit Recht als eine der merk- 
würdigsten Erscheinungen auf dem 
Gebiete des Verkehrswesens angesehen 
werden. Im Jahre 1830, also ein Jahr 
nach Eröffnung der ersten Eisenbahn 
in Europa (Manchester-Liverpool), waren 
in den Vereinigten Staaten 23 Meilen 
Eisenbahn im Betriebe, 1840 bereits 
2818 und 1850 9021. Im Jahre 1854 
fanden in England die ersten amtlichen 
statistischen Aufnahmen über den Um- 
fang der Eisenbahnen des Landes statt. 
Danach besafs das Reich damals etwa 
8 300 Meilen Schienenlänge, kaum halb 
soviel als die Vereinigten Staaten mit 
16 720 Meilen. 
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Der Umfang des Eisenbahnnetzes war: 


1860 in den Vereinigten Staaten 30 635, in England 10 433, 


1870 - - À ; 


1879 - z 
1880 - Ş g : 


(Unter England sind hier die drei 
Königreiche England mit Wales, Schott- 
land und Irland zu verstehen.) 


Von den europäischen Staaten wird, 
was den raschen Aufschwung des Eisen- 
bahnwesens anbetrifft, nur Belgien an- 


Ueber die Frequenz der Pariser 
Elektrizitats-Ausstellung enthält 
der in der No. 23 des »Hlectricien« 
abgedruckte Rapport des Ministers 
Cochery an den Präsidenten der Re- 
publik folgende Angaben. 

Die Ausstellung ist im Ganzen durch 
1764 Aussteller, welche sich auf 
16 Staaten vertheilen, beschickt wor- 


den. Von den ausstellenden Firmen 

entfallen auf: 
Frankreich 937; 
Belgien 208, 
Deutschland . 148, 
England 122, 
Italien. . . . 2 200. 81, 
Verein. Staaten von Amerika. 72, 
Rufsland 38, 
Oesterreich 37; 
Spanien... ... . 23, 
Schweden. . . . . .°. 23, 
Schweiz . . 2 . 20020. 21, 
Norwegen. . . 2202. 19, 
Holland . . . 2 .. 18, 
Ungarn . . . . 1... I0, 
Dänemark . . 2 2020. 5, 
Japan. 4. a & a & & x 2. 


Nach dem uns vorliegenden offiziellen 
General-Kataloge beziehen sich jedoch 
diese Angaben nicht auf die Aussteller, 
sondern auf die Anzahl der von den- 
selben in den einzelnen Klassen aus- 
gestellten Nummern. Dic Zahl der Aus- 
steller beläuft sich auf 1003, welche 
sich auf die ın der Ausstellung vertre- 
tenen Länder wie folgt vertheilen: 


Meilen Meilen 
52 914, - 7 I5 537) 
82 223, - - 17 696, 
93 671. 


nähernd an die amerikanischen Ver- 
hältnısse heranreichen. Hier wurde die 
erste Linie (Briissel-Mecheln, 20,4 km) 


im Mai 1835 eröffnet. 1840 hatte 
das Land 366 km Eisenbahnen, 1850 
898 km, 1860 1729,3 km, 1870 
2899 km, 1880 4112 km. 
Frankreich 486, 
Belgien ye Mr. te ot, ae. Se, SEO, 
Deutschland . . . . 87, 
Kahens e 4 se & oe ww 108; 


England. a #- = « °% © 4 
Verein. Staaten von Amerika. 39, 
Rufsland . . . 2 20020. 27, 


Oesterreich . . 2...) 25, 
Spanien . 2 2 = = =. 18, 
Norwegen . . 20200. 17; 
Holland . . . 2 2020. 16, 
Schweden . . . 2.2. 16, 
Schweiz. u) u te 2.8.8 4 13, 
Dänemark . . 2 20200. 3, 
Ungarn 2... = 2 u @.s 2, 
Japan... a ca OR. oh. a I. 


Die Anzahl der zahlenden Besucher 
hat nach dem erwähnten Rapport die 
beträchtliche Hohe von 673473 er- 
reicht; aufserdem ist vielen Schulen, 
Vereinen u. s. w. der Zutritt zur Aus- 
stellung unentgeltlich gestattet worden. 
Von der 1048417 Frcs. betragenden 
Gesammteinnahme ist ein reiner Ueber- 
schufs von mehr als 325000 Frcs. er- 
zielt worden, welcher nach einem De- 
crete des Präsidenten der Republik 
zur Gründung und Unterhaltung eines 
Central-Laboratorıums ın Parıs Verwen- 
dung finden wird. Das Laboratorium 
wird sich ausschliefslich mit Forschun- 
gen und Versuchen auf dem Gebiete 
der Elektrizität befassen und dem Mi- 
nisterlum der Posten und Telegraphen 
unterstellt werden. , 


Flaschenpost. 1. Von S. M.S. »Elı- 
sabeth» wurde am 28. Oktober 1881 um 
1 Uhr Nachmittags auf der Reise von Ply- 
mouth nach Madeira in 43° 55‘N. Br. 
und 12° 18’ W. Lg. eine mit Sand 
beschwerte Flasche über Bord gewor- 
fen; diese Flasche ist am 16. Januar 
d. J. an der Kiiste von Toul (West- 
kiiste von Frankreich), innerhalb des 
Gemeindebezirks von Fouesnant, von 
einem Postagenten gefunden und an 
den Zollbeamten von Fouesnant abge- 
geben worden. Diese Flasche hat, 
wenn sie unmittelbar nach dem An- 
treiben gefunden worden ıst, in ca. 
80 Tagen 439 Seemeilen zurückgelegt, 
mithin ca. 5,5 Seemeilen den Tag. 

2. Von S. M. S. »Louises wurde 
am 16. Oktober 1881 um ı2'/, Uhr 
Mittags auf der Reise von St. Vincent 
nach Bahia in 2° 56’ S. Br. und 29° 
40' 42" W. Lg. eine mit Sand be- 
schwerte Flasche über Bord geworfen. 
Diese Flasche ist am 18. Januar d. J. 
um 7 Uhr Morgens in der Erin-Bucht, 
an der Südküste der Insel Trinidad, 
aufgefunden worden. Die Flasche hat 
danach, das sofortige Finden beim 
Antreiben vorausgesetzt, in 90°/, Tagen 
844 Seemeilen zurückgelegt, mithin ca. 
9 Seemeilen den Tag, oder 0,4 See- 
meilen die Stunde. 

3. Durch Vermittelung des Herrn 


Untertunnelung der Strafse von 
Messina.*) Nachdem die angestellten 
generellen Untersuchungen die Wahr- 
scheinlichkeit ergeben haben, dafs die 
Herstellung eines Tunnels unter der 
Meerenge von Messına nicht auf un- 
überwindliche Schwierigkeiten stofsen 
und auch nicht mit unverhältnifsmäfsigen 
Kosten verknüpft sein wird, beabsichtigt 
die italienische Regierung, der Ausftih- 
rung des Entwurfs näher zu treten. 
Sıe wird dabei, aufser von politischen 
Gesichtspunkten, hauptsächlich von der 
Erwägung geleitet, dafs die Verbindung 
des Eisenbahnnetzes der Insel Sicilien 
mit dem des italienischen Festlandes 


S. C. de Chabert in St. Croix und des 
deutschen Consulates in St. Thomas 
(Westindien) ist der Seewarte ein 
Flaschenpostzettel zugegangen, welcher 
von dem deutschen Dampfer »Sakkarah« 
auf der Reise von St. Vincent nach 
Havre am 3. April 1881 auf 29° 
7’ N. Br. und 19° 32’ W. Lg. über 
Bord geworfen und am 28. Januar 
1882 bei der Insel St. Croix aufge- 
funden wurde. Unter den bekannten 
Voraussetzungen hat die Flasche in 
300 Tagen 2660 Seemeilen zurückge- 
legt. 

4. Durch Vermittelung des Herrn 
Kielland, Prediger zu Brönö, und des 
meteorologischen Instituts zu Christia- 
nia ist der Scewarte ein Flaschenpost- 
zettel zugegangen, welcher von der 
deutschen Bark »Godefiroys auf der 
Reise von Tongatabu (Samoa -Inseln) 
nach Queenstown am 25. Februar 1881 
auf 40° N. Br. und 32° 20‘ W. Lg. 
über Bord geworfen und am 21. Januar 
1882 am Vaagstrande bei Vig, zum 
Kirchspiel Brönö (an der Westküste 
von Norwegen) gehörig, aufgefunden 
wurde. Unter den bekannten Voraus- 
setzungen hätte die Flasche auf dem 
Wege Nord um Schottland in 330 Tagen 
etwa 2200 Scemeilen zurückgelegt. 

(Annalen der Hydr. und marit. 
Meteorologie.) 


auf die Rentabilität beider Netze günstig 
einwirken werde, und dafs auf diese 
Weise die auf den Tunnelbau zu ver- 
wendenden Kosten sich mittelbar gut 
verzinsen werden. Die Regierung hat 
deshalb in einem kürzlich der Abge- 
ordnetenkammer vorgelegten Gesetz- 
entwurfe, welcher ım Wesentlichen die 
Einstellung der für die Eisenbahn- 
Ergänzungsbauten flüssıg zu machenden 
Geldmittel in den Staatshaushalts- Etat 
zum Gegenstande hat, u. A. auch die 
Ermächtigung verlangt, weitere specielle 
Vorarbeiten für die Untertunnelung der 
Meerenge auf Staatskosten ausführen zu 
lassen. (Centralbl. der Bauverw.) 


*) Vgl. die Mittheilungen auf S. 91 und 252 des Archivs f. P. u. T. 


Il. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


D L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, 1° Juin 1882. 


Internationale Post-Reisehandbücher früherer Zeit. — Das Postwesen der Republik 
Uruguay. — Mittheilungen über das Postwesen im Königreich Hawaii. — Posta- 
lische Bücherkunde. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 21. Berlin, 26. Mai 1882. 


Zur Eröffnung der Gotthardbahn. — Die neue elektrische Eisenbahn von Charlotten- 
burg nach dem Spandauer Bock. — Betriebswesen (Die Benutzung der Pferdebahnen 
zu Postzwecken. Zählung der Worte in Telegrammen). — Statistik der deutschen 
Seeschifffahrt für das Jahr 1880. | 


No. 22. Berlin, 2. Juni 1882. 


Die Lebensversicherungen der englischen Post. — Von der Gotthardbahn. — Coupé- 
oder Intercommunicationssystem der Eisenbahn-Personenwagen? 


3) Oesterreichische Monatsschrift für den Orient. Herausgegeben vom 
Orientalischen Museum in Wien. No. 5. 15. Mai 1882. 


Russisch-turkomanische Handelsbeziehungen. Von H. Vambéry. — Das japanische 
Kunstgewerbe. Von J. J. Rein. — Der orientalische Teppich. Von Prof. Dr. W. 
A. Neumann. Der zweite deutsche Geographentag. Von Dr. Karl von Scherzer. 
— Miscellen. Eisenbahnen und Telegraphen von Afrika. Durchstechung des Isthmus 
von Malacca. Bevölkerungsziffer der britischen Colonien in Australien. Von Sumatras 
Nordostkiiste. 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La lumiére électrique. No. 20. 


La foudre; Th. du Moncel. — Exposition internationale: Machines octogones 
de Gramme. — Applications de la lumière électrique aux travaux agricoles. — La 
télégraphie; ses progrès récents manifestes a l'Exposition internationale. — Revue 
des travaux recents en electricite: Sur la polarisation des electrodes et la conduc- 
tibilite des liquides. — L’indicateur de route de M. Macdonald. 
No. 21. 

La foudre (2°. article). — Sur les compteurs d'électricité; Marcel Deprez. — Ex- 
position internationale: Machines de Maxim et de la British Electric Light Co. — 
Nouveaux progres en telephonie; Frank Geraldy. — Influence d’un metal sur la 


nature de la surface d'un autre metal place a une très petite distance. 


The Electrician. No. 3. 


A cuprous chloride cell. — The telephone case. — The suitability of different 
materials for telegraph and telephone wires. — The Crystal Palace Exhibition. — 
Accumulators for industrial purposes. — What is electricity? —- Dimensions of a 
magnetic pole. — Edison’s electric meters. — Sprague’s electric meter. — The In- 
ductophone. — The Electric Lighting Bill. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


No. (3. 


PERCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, JULI. 1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 46. Die Büchersammlungen der Kaiserl. Ober- 


Postdirectionen. — 47. Die Brieftaube im Dienste des deutschen Heeres. — 
48. Die Strömungsverhältnisse im Rhein auf der Strecke zwischen Hüningen und 
Lauterburg und ihre Bedeutung für die Legung von Flufskabeln zwischen den 
beiden Rheinufern. — 49. Das Postwesen in Württemberg im Jahre 1879 und 1880. 


II. Kleine Mittheilungen: Internationale elektrische Ausstellung im Krystallpalast 


von Sydenham bei London. — Zu dem Prozesse wegen des Bell’schen Telephon- 
Patents. — Elektrische Beleuchtung der Einfahrt in den Hafen von New-York. — 
Die Schrift der Australier. — Der Hafen von Colombo. — Unsicherheit der Strafsen 
in Californien. — Elcktrische Kraftübertragung auf weite Entfernungen. — Melio- 
rationspläne für das Nilthal. — Durchstechung des Isthmus von Malacca. — Die 
Ausdehnung desTelegraphennetzes in Nicaragua. 

Literatur des Verkehrswesens: Wörterbuch von Verdeutschungen entbehr- 
licher Fremdwörter, mit besonderer Berücksichtigung der vom Grofsen General- 
stabe, im Postwesen und in der Reichsgesetzgebung angenommenen Ver- 
deutschungen. Mit einer einleitenden Abhandlung über Fremdwörter und 
Sprachreinigung von Dr. Hermann Dunger. Leipzig bei B. G. Teubner. 


IV. Zeitschriften-Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


46. DieBüchersammlungen der Kaiser]. Ober-Postdirectionen. 


Die Biichersammlungen der Kaiserl. 
Ober-Postdirectionen, heute jedem streb- 
samen Post- und Telegraphenbeamten 
unentbehrliche Hülfsquellen, waren in 
ihrer jetzigen Gestalt noch im Jahre 
1870 ungekannte Einrichtungen. Dem 
Namen nach bestanden Btichersamm- 
lungen zwar von jeher bei den Ober- 
Postdirectionen; dieselben waren jedoch 
nur fiir die eigensten Bediirfnisse der 
Verwaltung bestimmt und nicht darauf 
berechnet, den Beamten zur Förderung 
ihrer Ausbildung zu dienen. In Hin- 
sicht auf die Erweiterung der Bücher- 
sammlungen waren den Ober-Postdirec- 
tionen die engsten Grenzen gezogen. Die 
bezüglichen Bestimmungen lauteten: 

»Für den Dienstgebrauch bei den 
Ober - Postdirectionen werden nur 
diejenigen Werke käuflich beschafft, 


Archiv f. Post u. Telegr. 13. 1882. 


welche ın dem Geschäftsverkehr 

derselben sich als unentbehrlich er- 

geben und deren leihweise Besor- 
gung nicht zureichend oder nicht 
geeignet sein sollte. 

Ueber den Ankauf bestimmen 
die Ober - Postdirectoren, welche, 
soweit es sich um Werke juridischen 
Inhalts handelt, darüber vorher mit 
dem Justitiarius in Benehmen treten. 
Hinsichts der Zeitschriften ist an dem 
Grundsatz festzuhalten, dafs die Ober- 
Postdirectionen nur auf solche Zeit- 
schriften abonniren dürfen, welche 
unmittelbar für die Verwaltung ihres 
Bezirks nothwendig sind.« 

Diesen Bestimmungen entsprachen 
die den Ober-Postdirectionen für die 
Zwecke der Büchersammlung zur Ver- 
fügung gestellten Mittel. Im Durch- 
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schnitt kam auf jede Ober-Postdirection 
ein Betrag von etwa go Mark jährlich, 
woraus nicht nur die bezüglichen Be- 
diirfnisse der Ober-Postdirectionen, son- 
dern auch die Kosten für die bei den 
gröfseren Postanstalten zu haltenden 
Zeitungen, Verordnungsblätter und 
Adrefsbücher befriedigt werden mufsten. 

In der Anlage A ıst der Umfang der 
Ober -Postdirections-Büchersammlungen 
nach dem Stande vom Jahre 1870 
veranschaulicht. Es erhellt daraus, 
dafs von den damals überhaupt vor- 
handenen 6221 Bänden mehr als die 
Hälfte (909 und 2633) auf Gesetz- und 
Verordnungsblätter entfiel, und dafs 
der andere Theil fast ausschliefslich 
aus solchen Werken bestand, deren die 
Ober-Postdirectionen unmittelbar bei 
Handhabung des Dienstes bedurften. 
Die in der Spalte »Staatswissenschaft« 
aufgeführten Bände setzen sich in 
Fällen, in welchen bei einer Ober- 
Postdirection eine gröfsere Anzahl er- 
scheint, meist aus der Koch’schen Be- 
arbeitung des Allgemeinen Landrechts 
und den Kamptz’schen Annalen der 
Staatsverwaltung zusammen. 

Es liegt auf der Hand, dafs die so 
ausgestatteten Btichersammlungen dem 
Bedürfnisse auf die Dauer nicht genügen 
konnten. Denn je mehr das Postwesen 
im Wege der Gesetzgebung und der 
administrativen Anordnung an Viel- 
seitigkeit nach aufsen und an inten- 
siver Steigerung des Verkehrs nach 
innen gewann, und je bedeutsamer 
die Ziele wurden, deren Erreichung 
die Verwaltung bezüglich der Ausbil- 
dung und Vereinfachung des inter- 
nationalen Postverkehrs anstrebte: desto 
mehr kam es darauf an, die ausüben- 
den Organe zur Erfüllung der an sie 
herantretenden vielseitigen Aufgaben 
tüchtig zu machen, den Gesichtskreis 
der Beamten zu erweitern und nament- 
lich auch die verwandten Verkehrs- 
zweige ihrer besseren Erkenntnifs zu 
erschliefsen. Der Mangel guter Bücher- 
sammlungen machte sich insbesondere 
für diejenigen Beamten fühlbar, welche 
in der Ablegung der höheren Postverwal- 
tungsprüfung begriffen waren. Befand 


sich ein solcher Beamter in einer 
gröfseren Stadt, so hatte er in den 
Buchhandlungen wenigstens -Gelegen- 
heit, sich über die einschlägige Literatur 
zu unterrichten und geeignete Werke 
selbst käuflich zu erwerben. Beamte 
in kleinen Orten dagegen waren meist 
gar nicht in der Lage, den literarischen 
Erscheinungen auf den in Betracht 
kommenden Gebieten zu folgen bz. 
die richtige Auswahl unter der vor- 
handenen Literatur zu treffen. Dafs 
dies nicht ohne Rückwirkung auf die 
Meldungen zur höheren Prüfung, sowie 
auf die Ergebnisse der letzteren blieb, 
wird einer Erörterung nicht bedürfen. 

Es handelte sich sonach um die Be- 
friedigung eines dringenden Bedürfnisses, 
als im Jahre 1870, unmittelbar nach 
Uebernahme der Verwaltung des Post- 
wesens durch den jetzigen Leiter der 
Reichs-Post-und Telegraphenverwaltung, 
seitens der obersten Postbehörde der 
Plan ins Auge gefafst wurde, die Ober- 
Postdirections - Büchersammlungen in 
ihrer Einrichtung und Bestimmung voll- 
ständig umzugestalten und nach Mafs- 
gabe der hierfür vorzusehenden Mittel 
dauernd zu erweitern. 

Die Büchersammlungen sollten fortan 
nicht nur dem eigenen Gebrauch der 
Ober-Postdirectionen dienen, sondern, 
indem sie sämmtlichen Beamten gleich- 
mäfsig zugänglich gemacht wurden, 
hauptsächlich den Zweck verfolgen, die 
berufliche und wissenschaftliche Ausbil- 
dung der Beamten zu fördern und deren 
geistiges Interesse namentlich für die- 
jenigen Zweige der Literatur zu be- 
leben und rege zu halten, welche mit 
der fortschreitenden Entwickelung auf 
den verschiedenen Gebieten des Ver- 
kehrswesens in Zusammenhang stehen 
oder hervorragende Seiten des Kultur- 
und Wirthschaftslebens berühren. Wenn 
mit der Ausführung des hierauf gerich- 
teten Planes seiner Zeit nicht sogleich 
vorgegangen wurde, so hatte dies seinen 
Grund darin, dafs inzwischen der 
deutsch-französische Krieg ausgebrochen 
und dadurch die Thätigkeit der Ver- 
waltung auf anderen Gebieten aufs 
Aeufserste in Anspruch genommen war. 


Beim Eintritt ruhigerer Verhältnisse 
wurde die Angelegenheit indefs sofort 
weiter verfolgt und derart gefördert, 
dafs die Büchersammlungen sämmtlicher 
Ober-Postdirectionen noch im Laufe des 
Jahres 1871 mit einer ansehnlichen 
Sammlung gediegener wissenschaftlicher 
Werke ausgestattet werden konnten. 
Gleichzeitig erhielten die Ober- Post- 
directionen die Ermächtigung, für die 
Folge je acht Zeitschriften wissenschaft- 
lichen Inhalts (u. A. die Zeitschrift der 
Gesellschaft für Erdkunde, die Viertel- 
jahrsschrift für Volkswirthschaft, Politik 
und Kulturgeschichte etc.) für ihre 
Büchersammlungen zu beziehen. 

Behufs Erzielung gröfserer Preis- 
ermäfsigungen behielt sich die oberste 
Behörde den Ankauf der für die Bücher- 
sammlungen der Ober-Postdirectionen 
weiter zu beschaffenden Werke vor. Um 
indefs die Ober-Postdirectionen in den 
Stand zu setzen, auch solche Werke 
zu beschaffen, welche für einzelne 
Landestheile, Industriebezirke etc. von 
besonderem Interesse sind, wurde ihnen 
vom Jahre 1874 ab für derartige Zwecke 
ein Betrag von je 75 Mark jährlich zur 
selbstständigen Verwendung durch die 
Kassenetats überwiesen. Auf diese 
Summe durfte bei Anschaffung der für 
den laufenden Geschäftsbetrieb erforder- 
lichen Zeitungen, Amtsblätter, Woh- 
nungsanzeiger u. dergl. nicht zurück- 
gegangen werden; die Bestreitung der 
hierfür aufzuwendenden Kosten hatte 
vielmehr aus den bezüglichen beson- 
deren Fonds zu erfolgen. Die letztere 
Bestimmung blieb auch aufrecht er- 
halten, als die Ober-Postdirectionen vom 
Etatsjahr 1877/78 ab ermächtigt wur- 
den, innerhalb des Rahmens der ge- 
gebenen Vorschriften fortan nach eige- 
nem Ermessen Bücherankäufe bis zum 
Gesammtwerth von je 200 Mark jähr- 
lich selbststandig zu bewirken. Vom 
1. April 1882 ab hat fiir einzelne 
gröfsere Ober-Postdirectionen eine Er- 
höhung dieses Betrages bis auf 250 Mark 
stattgefunden. 

Daneben läfst die oberste Behörde, 
soweit die etatsmafsigen Mittel es ge- 
statten, geeignete Werke nach wie vor 


unmittelbar ankaufen und an die Ober- 
Postdirectionen abgeben. Auch wer- 
den die oben erwähnten wissenschaft- 
lichen Zeitschriften — je 9 für die 
Ober-Postdirectionen mit Postbauräthen, 
je 7 für die anderen Ober-Postdirectio- 
nen — mit einem jährlichen Kosten- 
aufwande von rund 75 Mark für jede 
Ober-Postdirection für Rechnung der 
obersten Behörde weiter geliefert. Die 
letzte umfassende Erweiterung erfuhren 
die Bichersammlungen im Jahre 1879, als 
es sich darum handelte, dieselben auch 
den Kreisen der Unterbeamten, auf 
welche sie vorher im Wesentlichen 
nicht berechnet waren, zugänglich zu 
machen. Es war hierbei die Erwägung 
mafsgebend, dafs die betreffenden Per- 
sonen zum grofsen Theil auf dürftige 
Prefserzeugnisse angewiesen waren und 
in dem Verlangen nach Lese- und 
Belehrungsstoff nicht selten zu 
Schriften ıhre Zuflucht nahmen, 
welche ihnen weder Belehrung, 
noch angemessene Unterhaltung 
bieten konnten. 


Welche Ausdehnung die Büchersamm- 
lungen im Laufe der Zeit erlangt haben, 
und in welcher Beziehung hauptsächlich 
eine Vervollständigung eingetreten ist, 
zeigt die Anlage B. Während die Zahl 
der Bände im Jahre 1870 sich zusammen 
auf 6 221 belief, ist dieselbe im Jahre 
1881 auf 39 213 gestiegen. Es hat 
also eine Zunahme um 32 992 Stück 
stattgefunden. Dabei sind kleinere 
Broschüren, Berichte von Handelskam- 
mern etc., sowie die zum Dienstgebrauch 
erforderlichen Tarife, Portotaxen und 
Verzeichnisse nicht mitgezählt. Die 
von der obersten Behörde unmittelbar 
beschafften und an die Ober-Postdirec- 
tionen überwiesenen Bände beziffern 
sich zusammen auf rund 10 300 Stück. 


Die Erweiterung erstreckt sich, ab- 
gesehen von der bedeutenden Vermeh- 
rung an Werken der Verkehrs- und 
Staatswissenschaft, nicht zum geringsten 
Theil auf Bücher geographischen, ge- 
schichtlichen und naturwissenschaftlichen 
Inhalts, welche Materien bis zum Jahre 
1870 fast gar nicht vertreten waren. 
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Kaiserlichen Ober-Postdirectionen nach dem Stande vom Jahre 1870. 
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Eingerichtet 1876. 
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— Eingerichtet 1876. 
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') Einschl. 91 Bände der Encyclopädie von 
Ersch & Gruber. 
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— Eingerichtet 1872. 
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Anlage B. 
Uebersicht über die Zusammensetzung der Büchersammlungen der 
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Kaiserlichen Ober-Postdirectionen nach dem Stande vom Jahre 1881. 
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Auf jede der 40 Ober-Postdirectionen 
kommen gegenwärtig im Durchschnitt 
980 Bände, oder nach Abzug der amt- 
lichen Gesetz- und Verordnungsblätter 
818 Stück, gegen 81 Stück im Jahre 
1870. Die Zahl der speciell zum Lesen 
für Unterbeamte bestimmten Werke hat 
die Höhe von ı 738 Bänden erreicht. 

Einen ansehnlichen Zuwachs erhielten 
die Biichersammlungen im Jahre 1876 
bei Auflösung der damaligen Kaiserlichen 
Telegraphendirectionen, indem die bei 
letzteren vorhandenen Büchersammlun- 
gen auf die Ober-Postdirectionen über- 
gingen. Im Ganzen kamen 3 358 Bände, 
meist telegraphendienstlichen und natur- 
wissenschaftlichen Inhalts, zur Verthei- 
lung. Durch Geschenke von Behörden und 
Privatpersonen haben die Büchersamm- 
lungen während der letzten 10 Jahre eine 
Bereicherung um 410 Bände erfahren. 
Auch die bei den Kaiser]. Ober-Postdirec- 
tionen bestehenden Kartensammlungen 
sind während dieses Zeitraumes erheb- 
lich vervollständigt worden. Dieselben 


enthalten gegenwärtig 4026 Stück 
Einzelkarten, gegen 1 800 Stück im 
Jahre 1870. 


Für die Unterhaltung und Erweiterung 
der Ober-Postdirections - Bücher- 
sammlungen sind ım Etat der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung für 
1882 und 1883 52000 M. ausgebracht. 
Aus diesem Betrage mtissen jedoch die 
Kosten für Beschaffung der rein dienst- 
lichen Werke, sowie der Tageszeitungen, 
Verordnungsblätter, Adrefsbücher etc. 
mit bestritten werden. Ganz besonders 
fallen hierbei die in den letzten Jahren 
für die Neuauflage der Allgemeinen 
Dienstanweisung für Post- und Tele- 
graphie aufgewendeten Kosten ins Ge- 
wicht. Es haben deshalb für alle diese 
Zwecke in neuerer Zeit erhebliche 
Summen zurückgestellt und die un- 
mittelbaren Ankäufe der obersten Be- 
hörde ın verhältnifsmäfsig engen Grenzen 
gehalten werden müssen. Nachdem 
indefs die genannte Dienstanweisung 
bis auf die Abschnitte VIII und X, 
deren Erscheinen im laufenden Jahre 
bevorsteht, neu bearbeitet ist, läfst sich 
hoffen, dafs in Zukunft hierfür geringere 


Summen genügen werden, und die da- 
durch gewonnenen Mittel für die weitere 
Entwickelung der Bichersammlungen zur 
Verwendung werden kommen können. 

Was die Benutzung der Bücher- 
sammlungen anlangt, so liefern die ge- 
wonnenen Erfahrungen den erfreulichen 
Beweis, dafs sowohl die Beamten, als 
die Unterbeamten von dem ihnen ge- 
botenen Bildungsmittel fleifsig Gebrauch 
machen. Es ist zwar nicht möglich 
gewesen, ein ganz vollständiges Bild 
von dem Umfange der Benutzungen zu 
gewinnen, da die bezüglichen Er- 
mittelungen auf diejenigen Fälle haben 
beschränkt werden müssen, in welchen 
die Bücher seitens der Verkehrs- 
anstalten und der einzelnen Be- 
amten unmittelbar aus den Büchersamm- 
lungen entliehen worden sind, während 
die bei Weitem zahlreicheren Fälle, in 
welchen die Werke, um Hin- und Her- 
sendungen zu vermeiden, bei einer und 
derselben Verkehrsanstalt von Hand 
zu Hand gegangen sind, der speciellen 
Kenntnifs sich entziehen. Den ge- 
machten Wahrnehmungen zufolge er- 
scheint es indefs den Verhältnissen ent- 
sprechend, wenn die Zahl der letzt- 
erwähnten Benutzungen doppelt so hoch 
angenommen wird, als die Zahl der 
bekannten Fälle. 

Dies zu Grunde gelegt, ergaben sich 
für diejenigen Werke, welche überhaupt 
zur Versendung geeignet sind — und 
diese können hier füglich nur in Be- 
tracht kommen — rund 3 Benutzungen 
pro Band und Jahr. In einigen Ober- 
Postdirectionsbezirken ist die Benutzung 
eine besonders rege gewesen. Bei- 
spielsweise kommen in den Bezirken 
Berlin und Breslau je 6, in Darmstadt 
und Schwerin je 4 Benutzungen auf 
jeden Band im Jahre 1881. Die ver- 
hältnifsmäfsig stärkste Benutzung hat 
gleichmäfsig in allen Bezirken hinsicht- 
lich der zum Lesen für Unterbeamte 
bestimmten Werke stattgefunden; jedes 
der betreffenden Bücher ist im Durch- 
schnitt jährlich von mehr als 5 Perso- 
nen — in Frankfurt (Oder) von 11, in 
Breslau von 10, in Danzig und Ham- 
burg von je 8 — geiesen worden. 


Diese durchweg rege Benutzung liefert 
den besten Beweis dafür, dafs die Ver- 
waltung mit der im Jahre 1871 
gonnenen weiteren Ausbildung der 
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nicht nachweisen. Wir glauben indefs 
nicht fehl zu gehen, wenn wir unter 


be- : anderem die ın neuerer Zeit bemerk- 


bare Zunahme in den Meldungen der 


Büchersammlungen das Richtige ge- | Post- und Telegraphenbeamten zu den 


troffen hat, bz. dafs die Mafsregel ge- 
eignet gewesen ist, einem fühlbaren Be- 
dürfnisse abzuhelfen. Selbstverständlich 
lassen sich die in Folge der Einrich- 
tung für die Verwaltung, sowie für die 
Beamten erzielten Resultate ziffermäfsig 


höheren Verwaltungsprüfungen zumnicht 
geringsten Theil auf die den Betreffen- 
den in den Büchersammlungen gebotene 
günstige Gelegenheit zur Vervollständi- 
gung ihrer beruflichen und wissenschaft- 
lichen Ausbildung zurückführen. 


47. Die Brieftaube im Dienste des deutschen Heeres.*) 


Der Feldzug des Jahres 1870/71 
hat auch bei uns in Deutschland den 
Werth der Brieftaube als Vermittlerin 
des militairischen Postverkehrs ın Kriegs- 
zeiten erkennen lassen. Einige Privat- 
leute in dem durch die deutschen 
Armeen eingeschlossenen Paris hatten 
dem General Trochu Brieftauben zur 
Verfügung gestellt behufs Herstellung 
einer Verbindung mit der Aufsenwelt 
und namentlich mit dem Sitze der Re- 
gierung in Tours. Die Brieftauben 
wurden zu diesem Zweck zunächst mit 
Hülfe der Luftballons nach einem Orte 
aufserhalb der belagerten Stadt ge- 
schafft, wo sie sodann, mit den erfor- 
derlichen Nachrichten versehen, zum 
Fluge nach dem heimatlichen Tauben- 
schlage aufgelassen wurden. Besonders 
hervorragende Erfolge sind durch diese 
zwischen Parıs und der Provinz über 
die Köpfe der Belagerer hinweg ein- 
gerichtete Taubenpost zwar nicht er- 
reicht worden; immerhin haben die 
angestellten Versuche den Beweis ge- 
liefert, dafs die militairische Nachrichten- 
vermittelung durch Brieftauben unter 
gewissen Bedingungen wichtig werden 
kann, und das Preufsische Kriegs- 
Ministerium hat daher seit dem Frank- 
furter Frieden Einrichtungen dahin ge- 
troffen, um den deutschen Armeen für 
den Kriegsfall das erwähnte Beförde- 
rungsmittel zur Verfügung zu stellen. 


Bereits bestehen an mehreren gröfse- 
ren festen Plätzen militairische Brief- 
taubenstationen, und es liegt die Ab- 
sicht vor, sobald das erforderliche 
Taubenmaterial beschafft ist, in sämmt- 
lichen deutschen Festungen derartige 
Stationen einzurichten. Auch einzelne 
gröfsere offene Plätze sollen mit Brief- 
taubenstationen versehen werden, da- 
mit auf längeren Brieftaubenlinien be- 
hufs Erhöhung der Sicherheit eine Art 
von Relaisdienst eingerichtet werden 
kann. Einstweilen fehlt — wie schon 
erwähnt — das für die Durchführung 
des ganzen Organisationsplanes erfor- 
derliche Taubenmaterial, so dafs die 
Regierung, wenn etwa jetzt ein Krieg 
ausbrechen sollte, auf die Tauben von 
Privaten zurückgreifen miifste. Ver- 
legenheiten würden übrigens auch dann 
nicht eintreten, da in den gröfseren 
deutschen Städten Vereine bestehen, 
welche über eine grofse Anzahl für 
bestimmte Linien festgeschulter Brief- 
tauben verfügen. 

Die preufsischen Militair-Brieftauben- 
stationen haben ihr Stammmaterial aus 
Belgien und Niederland bezogen, wo der 
Brieftaubensport seit Jahrzehnten in leb- 
haftem Gange ist. Es ist nichtleicht, beim 
Kaufe zu beurtheilen, ob eine Taube 
für den Briefbeförderungsdienst brauch- 
bar ist. Erst bei der Verwendung im 
Dienste zeigt sich, welche Eigenschaften 


*) Nach dem »Bericht über die Verwendung von Brieftauben im Dienste des Krieges 
1880« in den »Jahresberichten über die Veränderungen und Fortschritte im Militairwesen. 
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die Taube besitzt und ob durch sorg- 
fältige Pflege und Schulung die an 
eine gute Briefbotin zu stellenden An- 
forderungen erreicht werden können. 
Was gegenwärtig unter dem Namen 
»Brieftaube« bekannt ist, darf keines- 
wegs als eine von der Natur erzeugte 
besondere Rasse angesehen werden, 
vielmehr als das Ergebnifs sorgfältiger 
Züchtung durch den Menschen. Mit 
Rücksicht hierauf läfst sich auch an- 
nehmen, dafs die Eigenschaften der 
Brieftaube, ebenso wie die des Renn- 
pferdes, des Hühnerhundes und an- 
‘derer Zuchtthiere, bei fortgesetzter wohl- 


überlegter Züchtung der Steigerung 
fähig sind. 

Man unterscheidet bei den Brief- 
tauben vier Urrassen, welche sich 


durch besondere charakteristische Eigen- 
schaften von einander trennen lassen: 
das »Mövchen«e, begabt mit einem be- 
sonders feinen Orientirungssinn, den 
» Tümmlere, ausgezeichnet durch leichtes 
Flugvermögen, den »Carrier<, der 
durch eine besondere Ausbildung der 
Fleischmuskeln an Flügeln und Brust 
für den Dauerflug geeignet ist, und 
die »Mekkataube«, welche das leichte 
Flugvermögen des Tümmlers mit der 
Ausdauer des Carriers verbindet. Durch 
Kreuzung dieser vier Urrassen unter 
einander sind die verschiedenen Gat- 
tungen der Brieftauben entstanden. 
Zum Luftpostdienst am Meisten ge- 
eignet sind die »Antwerpener Brief- 


taube<, eine Kreuzung von Carrier 
und Tümmler in mehrfacher Pro- 
gression, und die »Lütticher Brief- 


taube«, ein Product der Kreuzung des 
Mövchens mit dem Tümmler. Durch 
fortgesetzte Kreuzungen dieser Tauben- 
arten sınd noch weitere, für den Post- 
dienst mehr oder minder geeignete 
Spielarten erzeugt worden. 

Eine unterscheidende Farbe ist den 
Brieftauben nicht eigen, vielmehr tra- 
gen dieselben jede Farbe und Zeich- 
nung, die bei den Tauben überhaupt 
vorkommen; immerhin ist die grau- 
blaue dunkle Färbung die überwiegende, 
weil man von jeher bestrebt war, 
dunkel gefärbte Tauben zu züchten, 


die beim Fluge nicht so weit sichtbar, 
wie hell gefärbte und daher den Nach- 
stellungen der Raubvögel weniger aus- 
gesetzt sind. 

Die junge Brieftaube bedarf einer 
sorgfältigen Erziehung und Abrichtung, 
um zu einer zuverlässigen Botin der 
Lüfte zu werden; die Abstammung 
aus edlem Blute allein thut es nicht. 

Durch passende Nahrung mufs zu- 
vörderst die Muskelbildung der Taube 
gefördert und damit das Flugvermögen 
erhöht werden. Fettbildung ist thun- 
lichst zu vermeiden. Sodann sind Flug- 
übungen vorzunehmen, Orientirungssinn 
und Gedächtnifs thunlichst zu stärken. 
Alle Bemühungen müssen jedoch auf 
das wirklich Erreichbare gerichtet sein 
und dürfen über diese Grenzen nicht 
hinausgehen. Das Mafs der Leistungs- 
fähigkeit einer Brieftaube besteht darin, 
aus einer einzigen, ganz bestimmten, 
bei der Einübung immer wieder zu 
durchfliegenden Richtung in den 
heimathlichen Schlag zurückzukehren. 

Beispielsweise ist eine Taube, die 
in Metz ihren Heimathschlag hat und 
auf das Zurückfliegen von Cöln nach 
Metz eingeübt ist, zu einer anderen 
Verbindung, als zwischen Cöln und 
Metz mit Sicherheit nicht benutzbar. 
Unter Berücksichtigung dieser durch 
den Grad der Befähigung der Thiere 
gezogenen Grenze hat die Militair- 
verwaltung die Brieftaubenstationen in 
zwei Gattungen getheilt: die Heimath- 
stationen, wo die Tauben ihren eigent- 
lichen Wohnsitz haben, und die Aufsen- 
stationen, wo sich die Tauben vor- 
übergehend aufhalten, um demnächst 
nach der Heimathstation zurückzu- 
kehren. 

Die Stationen sind derartig einge- 
richtet, dafs die Tauben nach den ver- 
schiedenen Flugrichtungen getrennt 
gehalten werden können. Behufs der 
Sonderung sind die Tauben neben 
dem Stempel M. B. S. (Militair-Brief- 
tauben-Station) mit der Nummer und 
der Flugrichtung auf den Schwung- 
federn vermittels Stempelabdrucks be- 
zeichnet, z. B. M. B. S. No. iii. 
Cöln-Metz. Zur leichteren Unterschei- 
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dung und in Rücksicht darauf, dafs 
die gestempelten Federn bei der Mause- 
rung oder auf andere Weise unbemerkt 
verloren gehen können, ist es gestattet, 
die Köpfe der Tauben verschiedener 
Linien mit einem Fleck in einer be- 
stimmten Oelfarbe zu versehen. Ver- 
mischungen der Tauben verschiedener 
Flugrichtungen sind sorgfältig zu ver- 
meiden, weil zum Zwecke der nach- 
träglichen Sonderung die Thiere in 
den Schlägen wieder eingefangen wer- 
den müssen, wobei die Schwung- 
und Schwanzfedern beschädigt werden 
können. 

Die Militair- Taubenschläge besitzen 
Einrichtungen zu weiterer Trennung 
der Tauben unter einander, z. B. um 
die Begattung zu verhindern, damit die 
Täubin durch die Entwickelung des 
Eies im Körper nicht reiseuntüchtig 
gemacht wird, dann aber auch, um 
durch die längere Trennung der Ge- 
schlechter die Begierde, der alten 
Heimath zuzufliegen, so viel als mög- 
lich zu wecken und auf diese Art die 
Reisen zu beschleunigen. 

Die Militairverwaltung hat ein be- 


sonderes Interesse daran, dafs die 
Brieftauben auch nach längerem 
Verweilen auf einer Aufsenstation 


den Weg zum heimathlichen Schlage 
zurück finden, denn wenn eine Festung 
belagert wird, so mufs sie mit ihrem 
Vorrathe an Brieftauben geizen und 
darf dieselben erst nach und nach 
zur Beförderung von Depeschen ver- 
wenden. Es kann daher der Fall ein- 
treten, dafs eine Brieftaube erst nach 
monatelanger Trennung zum Fluge 
nach dem heimathlichen Schlage auf- 
gelassen wird, und es kommt also 
Alles darauf an, dafs die Thiere auch 
dann noch für den angegebenen Zweck 
verwendbar sind. Auf diesen Umstand 
wird bei der Züchtung und Einübung 


der deutschen Militair-Brieftauben ein . 


besonderes Gewicht gelegt. 

In jedem Jahre finden Uebungs- 
füge der Tauben statt, und zwar in 
der Regel in drei Perioden. 

Im Winter werden die alten Tauben 
öfters auf kurze Entfernung von der 


Heimath aufgelassen, um dorthin zu- 
riickzufliegen. Vom Mai ab, nach Be- 
endigung des Brutgeschäftes, beginnen 
die eigentlichen Flugübungen nach 
einem vorher bestimmten Flugprogramm 
mit stets wachsenden Entfernungen. 

Der erste Auflafsort liegt 7,5 km 
vom Heimathorte entfernt; die Entfer- 
nung erhöht sich von da ab um je 
7,; km bis zu 30 km. Der letzte Auf- 
lafsort ist etwa 200o km von der Hei- 
mathstation entfernt. Zwischen den 
einzelnen Reisen müssen die Tauben 
wieder einige Tage im Schlage zu- 
bringen, um das Heimathgefühl nicht 
zu verlieren. Das Erlernen des Fliegens 
erfolgt schrittweise, so dafs die weite- 
ren Entfernungen nicht eher an die 
Reihe kommen, bis der Flug von den 
nahen Entfernungen erlernt ist. Aeltere 
Tauben, die auf der Tour ganz sicher 
und wenigstens zwei Jahre alt sind, 
werden schliefslich etwa drei Wochen 
auf der Aufsenstation ın besonderen 
Schlägen gefangen gehalten und erst 
dann zum Flug nach der Heimath in 
Freiheit gesetzt. 

Für die Beförderung der Tauben 
von der Hoeimathstation nach den 
Aufsenstationen bz. den Auflafsorten 
kommen Reisekörbe in Verwendung, 
welche so eingerichtet sind, dafs die 
Tauben in denselben gefüttert und ge- 
trinkt werden können. Die Beförde- 
rung erfolgt möglichst mit Schnell- und 
Kurierzügen unter Aufsicht eines Wär- 
ters, welcher sich beim Ablassen der 
Tauben Zeit und Witterung durch den 
Bahnhofsvorstand bescheinigen zu lassen 
hat. Als Auflafsort ist stets ein Ort 
zu wählen, welcher eine freie Ueber- 
sicht gewährt; Wälder und tiefe Thäler 
sind zu vermeiden. — 

Ueber jede einzelne Taube wird eine 
Stammliste, eine Brutliste und eine 
Flugliste geführt. 

Der Zweck der Stammliste besteht 
darin, die Nummer, das Alter, die 
Farbe, das Geschlecht und die Leistung 
einer Taube nachzuweisen. Die Füh- 
rung der Flugliste soll das Mittel bieten, 
bei einem Wechsel des Aufsichts- und 
Wärterpersonals die nöthigen Ueber- 


lieferungen fiir die Weiterzucht und 
für die Beurtheilung der Leistungsfahig- 
keit der einzelnen Thiere bewirken zu 
können. Letzteres ist namentlich bei 
eintretender Mobilmachung und Armi- 
rung der Festungen von Wichtigkeit, 
da es sich alsdann darum handelt, die 
Anforderungen zu kennen, welche an 
das vorhandene Material gestellt wer- 
den dürfen. 

Die Wahrnehmung des Dienstes auf 
den Militair-Brieftaubenstationen bz. die 
Verwaltung der letzteren ist keineswegs 
einfach. Zwar erfordern die mit der 
Pflege, Wartung und Abrichtung der 
Tauben verknüpften Geschäfte keine 
besondere Begabung, dagegen verlangen 
die Beschaffung eines guten Tauben- 
materials und eine sorgfältige Tauben- 
zucht gröfsereSachkenntnifs und reichere 
Erfahrung. Einstweilen ist die Ver- 
waltung des Brieftaubenwesens einen 
früheren Lehrer, welcher vom Kriegs- 
Ministerium zum »Director des Brief- 
taubenwesens« ernannt ist, unter Ober- 
aufsicht der Inspection der Militair- 
Telegraphie übertragen. Die einzelnen 
Taubenstationen in den Festungen sind 
den Fortifications-Behörden unterstellt. 
Sobald die Verhältnisse dies gestatten, 
soll jedoch die Leitung des Brieftauben- 
wesens in die Hände eines Ingenieur- 
offiziers gelegt werden. 

Im Fall eines Krieges würde sich 
der Luftpostdienst wie folgt gestalten. 
Sobald die Armirung einer Festung 
ausgesprochen wird, findet ein Aus- 
tausch von Brieftauben statt. Die in 
der Festung heimischen Tauben wer- 
den nach anderen Festungen, offenen 
Städten u. s. w. geschickt, um für den 
Fall der Einschliefsung der Festung 
das Mittel zu bieten, Nachrichten ın 
dieselbe hineinzubringen. Umgekehrt 
werden der zu armirenden Festung 
Tauben von aufserhalb zugeschickt, da- 
mit mit deren Hülfe aus der belagerten 
Festung Nachrichten herausgelangen 
können. Wenn z.B. die Festung Metz 
armirt wird, so schickt dieselbe die bei 
ihr heimischen Tauben zum Theil nach 
Cöln, wo sie so lange verwahrt werden, 
bis die Nothwendigkeit vorliegt, durch 
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die heimwärtsfliegenden Tauben Nach- 
richten in das cernirte Metz hinein- 
bringen zu lassen. Andererseits em- 
pfängt Metz eine Anzahl Tauben von 
Cöln, welche so lange ın Metz ver- 
bleiben, bis sie dazu dienen müssen, 
Nachrichten aus dem belagerten Metz 
nach Cöln zurückzubringen. 

Diejenigen Tauben, welche einer 
armirten Festung von aufserhalb zu- 
gesandt werden, müssen in besonderen 
engen Ställen untergebracht werden, 
deren Fenster so eingerichtet sınd, dafs 
die Thiere sich nicht ein Bild der 
Umgegend einprägen können, welches 
sie bei ihrem späteren Abfluge nach 
der alten Heimath verwirren könnte. 

Die Verwaltung der Brieftaubenstation 
in einer armirten Festung wird einem 
Offizier unterstellt, der besonders dafür 
zu sorgen hat, dafs die mittels der 
Tauben von aufserhalb eingehenden 
Depeschen unversehrt bis in die Hände 
des Commandanten gelangen. Der 
Commandant allein ist befugt, die De- 
peschen zu öffnen; auf seine Anord- 
nung allein dürfen Depeschen nach 
aufsen befördert werden. 

Die Geheimhaltung des Inhalts einer 
von aufsen eingegangenen Depesche 
ist für den Festungscommandanten 
nicht leicht. Zunächst kommt in Be- 
tracht, dafs eine und dieselbe Depesche 
mindestens fünf Tauben gleich- 
zeitig anvertraut wird, um die richtige 
Ueberkunft möglichst sicherzustellen. 
Es kann also leicht eine dieser Botinnen 
mit der ihr anvertrauten wichtigen Bot- 
schaft in fremde Hände fallen. Sind 
aber auch sämmitliche Thiere richtig 
in die Schläge zurückgekehrt und ihrer 
Bürde entledigt, so entsteht für den 
Commandanten die Schwierigkeit, den 
Inhalt der eingelaufenen Depeschen zu 
entziffern. Zu diesem Behuf ist das 
Dechiffrirungsverfahren bz. die Ver- 
gröfserung der auf mikrophotographi- 
schem Wege hergestellten Depeschen 
mittels der Laterna magica oder der 
Lupe nothwendig. Da der Comman- 
dant sich bei Vornahme dieser Arbeiten 
doch wohl Hülfe leisten lassen mufs, 
so wird der Kreis der Personen, denen 


= 397 = 


der Inhalt der eingegangenen Depeschen 
bekannt wird, unwillkürlich erweitert, 
und es wird daher die Sorge des Com- 
mandanten sein müssen, Vorkehrungen 
dahin zu treffen, dafs die eingelaufenen 
Botschaften, soweit erforderlich, nicht 
über den Kreis der ins Vertrauen gezo- 
genen Personen hinaus bekannt werden. 

Eine scharfe Aufsicht wird auch über 
die in der Festung befindlichen Privat- 
Brieftauben ausgeübt werden müssen, 
um zu verhüten, dafs Mifsbrauch mit 
denselben getrieben werde. Die nach 
dieser Richtung hin zu ergreifenden 
Sicherheitsmafsregeln wird späterhin die 
heute noch fehlende Erfahrung an die 
Hand geben. Vielleicht wird es ge- 
boten sein, zugleich mit der Armirung 
einer Festung sämmtliche in derselben 
befindlichen Privat-Brieftauben zu tödten 
und sodann die Schläge der Tauben- 
besitzer beobachten zu lassen, um das 
heimliche Eintreffen von Tauben von 
aufserhalb her zu verhindern. 

Auf je eine Nachrichtenbeförderung 
werden fünf bis sechs Brieftauben ge- 
rechnet; hierzu tritt der Abgang von 
einer Taube durch Krankheit oder 
Tod, so dafs die Zahl 7 der Divisor 
ist, durch dessen Anwendung ın die 
Gesammtzahl der in einer Festung 
vorhandenen, auswärts-heimischen 
Tauben die Zahl der aus der Festung 
nach aufserhalb zu bewerkstelligenden 
Reisen ermittelt werden kann. Wenn 
beispielsweise die Festung A. über un- 
gefähr 200 ın der Festung B. heimische 
Tauben verfügt, so kann sie mittels dieser 
Thiere etwa 30 Reisen von A. nach B. 
ausführen lassen. Ist der Vorrath an 
solchen Tauben erschöpft, so mufs die 
Luftpostverbindung zwischen A. und B. 
als abgebrochen betrachtet werden, da 
es unmöglich sein dürfte, von dem 
Bestande der ın B. heimischen Tau- 
ben einzelne Thiere in die belagerte 
Festung A. zurückzubringen. Hieraus 
ergiebt sich, dafs der Commandant 
einer belagerten Festung mit dem Be- 
stande der ihm von aufserhalb über- 
wiesenen Luftboten haushälterisch um- 
gehen mufs, um sich nicht vor der 
Zeit der Verbindung mit der Aufsen- 


welt — wenigstens in einer Richtung 
— zu berauben. Es ist daher seitens 
des Festungscommandanten bei der 
Depeschenabsendung eine weise Spar- 
samkeit zu beobachten. Die weniger 
dringlichen Depeschen sind zu sammeln 
und auf einmal zu befördern. 

In Bezug auf die Luftpostverbindung 
in der Richtung von aufserhalb 
nach der belagerten Festung ist 
nicht ganz das Gleiche der Fall. Wenn 
z. B. die Festung B. die sämmtlichen 
aus der belagerten Festung A. stam- 
menden Tauben zum Fluge nach A. 
abgelassen hat, so kann die belagerte 
Festung die eingegangenen Thiere viel- 
leicht mittels des Luftballons wieder 
herausbefördern und sich auf diese Art 
Nachrichten von aufsen hereinholen, 
wie dies im Jahre 1870/71 seitens der 
umschlossenen Stadt Paris geschah. 

Die Depeschenbeförderung mittels 
der Tauben geht in der Weise von 
Statten, dafs das fliegende Thier in 
einem Federkiel, der allgemein ge- 
bräuchlichen Postbrieftasche für die 
Boten der Luft, die im Wege der 
Mikrophotographie auf ein feines Collo- 
diumhäutchen übertragenen Depeschen 
mit sich führt. Der Federkiel, welcher 
zum Schutze gegen die Feuchtigkeit 
der Luft mit Wachspfröpfchen ge- 
schlossen wird, mufs an einer Schwanz- 
feder der Taube durch Annähen be- 
festigt werden. Eine andere Art der 
Befestigung ıst unmöglich. Hierbei ist 
mit grofser Vorsicht zu verfahren, um 
zu verhüten, dafs die Schwanzfeder, 
welche den Federkiel zu tragen hat, 
gelockert wird und demnächst während 
der Reise in Verlust geräth, ein Fall, 
der durch allerleı äufsere Vorkommnisse, 
z. B. durch den Angriff eines Raub- 
vogels auf die Brieftaube, ohnehin leicht 
genug herbeigeführt werden kann. 

Die Erfahrung wird nunmehr lehren 
müssen, ob die im Vorstehenden er- 
wähnten Vorschriften über die Behand- 
lung des Brieftaubenwesens in der Praxis 
jederzeit ausführbar sind, und auf welche 
Weise den etwa der Organisation noch 
anhaftenden Mängeln abgeholfen wer- 
den kann. 


48. Die Strömungsverhältnisse im Rhein auf der Strecke 
zwischen Hüningen und Lauterburg und ihre Bedeutung 
für die Legung von Flufskabeln zwischen den beiden 
Rheinufern. 


Von Herrn Telegraphen-Director Pröll in Strafsburg (Elsafs). 


Im Februar 1874 erfolgte im Auf- 
trage der Kaiserlichen Fortification zu 
Strafsburg (Elsafs) behufs Vervollständi- 
gung der telegraphischen Verbindungen 
zwischen den auf der rechten Rhein- 
seite liegenden Forts Kirchbach, Blu- 
menthal und Bose und der Festung 
Strafsburg (Elsafs) die J.egung eines 
einadrigen Flufskabels durch den Rhein 
bei Kehl. Dasselbe war mit zehn 
Schutzdrähten von je 11 mm Stärke 
versehen und hatte bei einem Durch- 
messer von 3,5 cm ein specifisches Ge- 
wicht von rund 5,2. 


Die ehemalige Kaiserliche Tele- 
graphen-Direction zu Strafsburg (Elsafs), 
welche sich der Ausführung der be- 
treffenden Kabelanlage unterzogen hatte, 
glaubte in besonderer Berücksichtigung 
der Strömungsverhältnisse des Rheins 
die Sicherung des Flufskabels, insbe- 
sondere aber seine Versandung im 
Flufsbette durch vorbereitende Arbeiten 
fördern zu sollen und hefs zu dem 
Zwecke durch Taucher des Kaiser- 
lichen Marine -Etablissements zu Wil- 
helmshafen die Flufsbettverhältnisse 1m 
Rhein an den der Strömung besonders 
ausgesetzten Stellen untersuchen und 
zur Erzielung eines gleichmäfsıgen 
Kabelauflagers die dort vorhandenen 
gröfseren Steine entfernen. 

Leider stellte sich sehr bald heraus, 
dafs diese Absıcht nur zum geringen 
Theile zu erreichen sein werde, da, 
nur wenige Meter vom Uferrande ent- 
fernt, die Strömung bereits so stark 
war, dafs die Taucher trotz erheblich 
vergröfserter Belastung sich in der- 
selben nur mit grofser Mühe aufrecht 
halten konnten und nach kurzer Thä- 
tigkeit wieder an Land gehen mufsten. 

Der zur technischen Leitung der 
Taucherarbeiten herangezogene Marine- 
beamte sah sich angesichts dieser aufser- 


gewöhnlichen und gefahrbringenden 
Schwierigkeiten aufser Stande, die ge- 
planten Arbeiten in vollem Umfange 
durchzuführen und mufste sich im All- 
gemeinen darauf beschränken, die Ein- 
führung des Kabels in das Tiefwasser 
nach Möglichkeit zu sichern. Die Ver- 
legung des letzteren erfolgte unter im 
Uebrigen anscheinend günstigen Um- 
stinden, da der aufsergewöhnlich 
niedrige Wasserstand es gestattete, das 
Kabel auf fast 150 m Länge un- 
mittelbar in die trocken liegenden Kies- 
bänke ungefähr ı m tief einzugraben. 
Der Rest wurde unter Beobachtung 
der üblichen Vorsichtsmafsregeln von 
verankerten Kähnen aus über Bord 
gelassen. 


Bei dem bedeutenden specifischen 
Gewicht des verlegten Kabels glaubte 
man sich der Hoffnung hingeben zu 
können, dafs dasselbe sich der Boden- 
fläche hinreichend anschmiegen und 
nach Verlauf kurzer Zeit in dem 
Kieslager eine gesicherte Lage finden 
werde. Aber schon während des Hoch- 
wassers von 1876 versagte das Kabel in 
Folge einer Unterbrechung den Dienst 
und mufste durch eine oberirdische Lei- 
tung ersetzt werden. Versuche zur nähe- 
ren Bestimmung der Fehlerlage wurden 
zwar gemacht, da sie aber aus Mangel 
an geeigneten Grundlagen keinen siche- 
ren Anhalt boten und örtliche Schwie- 
rigkeiten eine Hebung des Kabels un- 
thunlich erscheinen liefsen, so wurde 
von weiteren Instandsetzungsversuchen 
dauernd Abstand genommen und im 
Spätsommer 1881 zur Aufnahme der 
Uferenden geschritten. 


Hierbei gelang es, auf der rechten 
Rheinseite ein ca. 40 m langes Ende 
des im Flufsbette liegenden Kabels und 
mit ihm zugleich die Fehlerstelle zu 
heben. i 
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Das gehobene Kabelende zeigte 
mehrere, nach Länge und Tiefe ver- 
schiedene Schleifstellen; an dem Ende 
war dasselbe jedoch vollständig durch- 
geschliffen, und die noch vorhandenen 
Reste der Schutzdrähte zeigten messer- 
scharfe Ränder. 

Offenbar sind diese Beschädigungen 
durch fortgesetztes Reiben des durch 
die mächtige Strömung in schnelle Vi- 
brationen versetzten Kabels an einzel- 
nen auf dem Flufsgrunde festliegenden 
Steinen veranlafst worden. Aus der 
Form der Bruchstelle läfst sich auch 
erkennen, dafs an dieser Stelle ein ab- 
gerundeter Stein von ca. 60 cm Breite 
dem Kabel als Auflager gedient hat. 

Bei stark bewegten Gewässern mit 
felsigem oder steinigem Grunde zählen 
Kabelbeschädigungen ähnlicher Art ge- 
rade nicht zu den Seltenheiten; über- 
raschend ist es jedoch, dafs im vor- 
legenden Falle schon nach Verlauf 
von zwei Jahren die vollständige Zer- 
störung eines durch starke Schutzdrähte 
wohlgesicherten Kabels eintreten konnte, 
und es drängt sich anläfslich dieser 
Thatsache die Frage auf, ob bei den 
dem Rhein in seinem mittleren Laufe 
eigenthümlichen Strömungsverhältnissen 
die zur Zeit bekannten Hülfsmittel der 
Telegraphentechnik sich als ausreichend 
erweisen, um einer zwischen beiden 
Flufsufern etwa herzustellenden Unter- 
wasserlinie eine genügende Dauer geben 
zu können. 

Zur Beurtheilung dieser Frage möge 
eine kurze Darstellung der Wasserver- 
hältnısse des Rheines auf der in Frage 
stehenden Flufsstrecke Hüningen—Lau- 
terburg dienen. 

Durch die zur Zeit fast vollendeten 
Correctionsbauten ist der Wasserlauf 
des Rheines unter erheblicher Vermin- 
derung seiner Länge auf eine Breite 
von durchschnittlich 250 m gebracht 
worden. Mit der Verminderung der 
Länge und Breite desselben, bei gleich 
gebliebenen Niveauunterschieden an den 
beiden Ausgangspunkten Hüningen und 
Lauterburg und nach Beseitigung einer 
gröfseren Anzahl der früher vorhande- 
nen zahlreichen Krümmungen, hat aber 


die Schnelligkeit der Wasserbewegung 
so erheblich zugenommen, dafs bei 
entsprechender Wasserhöhe das bis in 
grofse Tiefen hin aus losen abgerun- 
deten Kiesgeschieben bestehende Strom- 
bett daran entsprechend theilnimmt 
und daher in stetiger Vorwärtsbewegung 
begriffen ist. In Folge dessen haben 
sich auf der vorbezeichneten, rund 
184 km langen Flufsstrecke 181 Kies- 
bänke verschiedener Länge und Breite 
gebildet, zur Hälfte auf der elsässischen, 
zur anderen Hälfte auf der badischen 
Uferseite liegend, deren Entfernung 
von einander durchschnittlich 939 m 
beträgt. Ihre gegenseitige Lage ist 
dabei eine verschränkte, so dafs je eine 
am badischen Ufer liegende Bank der 
Mitte der zwischen zwei elsässischen 
Bänken befindlichen Wasserfläche gegen- 
iiberliegt. Die Verbindung zwischen 
je zwei unmittelbar aufeinanderfolgen- 
den, an abwechselnder Uferseite liegen- 
den Kiesbänken wird durch einen sich 
quer durch den Strom ziehenden Rücken, 
»Schwellee genannt, hergestellt. Zwi- 
schen diesen Kiesbänken schlängelt 
sich der Thalweg des Rheines in ziem- 
lich regelmäfsiger Serpentine und kreuzt 
zwischen je zwei unmittelbar aufein- 
anderfolgenden Bänken die Flufsachse 
unter Winkeln von ca. 30 Grad. Seine 
Tiefe wechselt dabei zwischen 6 und 
8 m; nur über den Schwellen ist die- 
selbe geringer. Neben diesem Thalweg 
finden sich an beiden Uferseiten häufig 
noch seichtere, den Uferdämmen par- 
allel laufende Wasserfaden. 

Während der Zeit des niedrigen 
Wasserstandes, also unter normalen 
Witterungsverhältnissen in den Monaten 
October bis einschliefslich März, liegen 
die Kiesbänke fast regelmäfsig in ı bis 
2 m Höhe trocken und in ihrer Haupt- 
masse unbeweglich da. Werden sie 
aber anläfslich der Schneeschmelze 
in den Schweizeralpen oder in Folge 
ausgedehnter, starker Niederschläge 
überfluthet, so setzt der Wasserdruck 
die oberen, meist glatt geschliffenen 
Kiesel in Bewegung und führt sie 
mit der Stromesrichtung auf dem ge- 
neigten Rücken der Bank bis zu dem 


äufsersten Rande derselben, wo sie 
über die Böschung in dahinter liegende, 
ruhigere Theile des Thalweges gelangen 
und diese allmählich ausfüllen. 

Je höher das Wasser die Kiesbank 
übersteigt, desto gröfser wird seine Ge- 
schwindigkeit an der Oberfläche der- 
selben und damit wächst auch die 
Geschwindigkeit der Geschiebebewe- 
gung. Diese erfolgt nun keineswegs 
regellos, sondern sobald bei genügender 
Wassertiefe die Unebenheiten des Bo- 
dens ihren Einflufs auf die Richtung 
der Wasserfäden zu verlieren beginnen 
und diese sich in der Hauptmasse par- 
allel mit den Uferdämmen bewegen, 
können die laufenden, von parallelen 
Wasserfäden eingeschlossenen Kiesel 
seitliche Bewegungen nicht mehr aus- 
führen, sie müssen vielmehr der ihnen 
durch den Wasserstofs gegebenen Rich- 
tung folgen. Hierbei erleiden die be- 
wegten Massen durch Aneinanderreiben 
erhebliche Volumverluste, so dafs die 
bei Hüningen in Kinderkopfgröfse la- 
gernden Geschiebe nur noch mit der 
Durchschnittsgröfse von Hiihnereiern 
bei Kehl anlangen. Aus einem Boote 
läfst sich sogar das Geräusch der auf 
dem Flufsgrunde laufenden Kiesel 
deutlich wahrnehmen. 

In dieser Weise findet ein allmäh- 
liches Vorwärtsrücken sämmtlicher Kies- 
bänke auf beiden Stromseiten in nahezu 
gleichmäfsiger Weise statt, und diese 
Bewegung kommt erst wieder zum 
Stillstande, wenn beim Sinken des 
Wasserstandes die höheren Punkte der 
Bänke trocken werden und dammartig 
den Wasserdruck brechen bz. ableiten. 

Nach dem Eintreten des niedrigen 
Wasserstandes erscheint daher die Lage 
der Bänke in Bezug auf einander nicht 
wesentlich verändert; dagegen haben 
sie sämmtlich einen Vormarsch ge- 
macht, dessen Gröfse von der Höhe 
und Dauer der Hochwasserperiode ab- 
hängig ist. Einer den Zeitraum von 
31 Jahren umfassenden Beobachtungs- 
dauer zufolge beträgt ihr Vorrücken 
im Durchschnitt ungefähr 278 m jähr- 
lıch. Anläfslich des bedeutenden Hoch- 
wassers vom Jahre 1872 betrug das 


Vorrücken sogar 623 m, und es ist mit 
ziemlicher Gewifsheit anzunehmen, dafs 
nach der vollständigen Vollendung der 
Uferbauten und Correctionen die jähr- 
liche Vorwärtsbewegung der Kiesbänke 
nicht unter 400 m betragen wird. 

Dementsprechend würde eine zur 
Zeit bei Hüningen lagernde Kiesbank 
nach Verlauf von etwa 460 Jahren bei 
Lauterburg angekommen sein. 

Nach den Mittheilungen der Wasser- 
bau-Direction in Strafsburg (Elsafs) über 
Pegelbeobachtungen am Rhein liegen 
die Nullpunkte der Pegel bei Hiiningen, 
Kehl und Lauterburg bz. 241,056, 
134,836 und 104,899 m über dem mitt- 
leren Meeresspiegel an der Westküste 
von Frankreich. Der Höhenunterschied 
der Ausgangspunkte beträgt demnach 
rund 136 m. 

Bei einer Strombettlänge von rund 
184 km ergiebt sich demnach für diese 
eine Durchschnittsfallhohe von 0,74 m, 
auf die einzelnen Flufsabschnitte be- 
zogen aber eine solche von 0,8: m 
zwischen Hüningen und Kehl und von 
o,s: m zwischen Kehl und Lauterburg 
auf jedes Kilometer. 

Die Wassergeschwindigkeit wechselt 
je nach dem Wasserstande zwischen 
2 und 3 m in der Sekunde und ihre 
Wirkungsfähigkeit auf ein auf dem 
Flufsgrunde freiliegendes Kabel von 
3,s cm Durchmesser ist einem Drucke 
von rund 3200 kg gleich zu erachten. 

Wenn dieser Druck auch nicht bedeu- 
tend genug ist, um Bedenken hinsichtlich 
der Widerstandsfähigkeit eines Kabels 
von den in Rede stehenden Abmessun- 
gen aufkommen zu lassen, so ist die 
dadurch erzeugte Spannung doch stark 
genug, um das Kabel unter den in 
jedem Augenblick wechselnden Wasser- 
stöfsen in dauernder Vibration zu er- 
halten und damit die Vorbedingungen 
zu seiner Zerstörung durch Reibung auf 
dem felsigen Auflager zu geben. Diese 
Gefahr ist dauernd nicht abzuwenden, 
da bei der fast ununterbrochenen Vor- 
wärtsbewegung der Strombettgeschiebe 
und den stetigen Veränderungen im 
Thalweg und in den Wassertiefen jeder 
Einbettungsversuch immer nur einen 


vorübergehenden, die nächste Hoch- 
wasserperiode kaum überdauernden Er- 
folg haben wird. 

‚Ist in Folge neuer Ausspülungen die 
Länge des Kabels nicht mehr aus- 
reichend, um ein Anschmiegen des- 
selben an die Bodenfläche in allen 
Punkten zu gestatten, bleiben also mehr 
oder minder grofse Theile im Wasser 
schwebend, so entsteht für diese mit 
dem Wiederanrücken der hinterliegen- 
den Kiesmassen die Gefahr, durch den 
Druck der sie überlagernden Geschiebe 
zerstört zu werden. Vergröfsert wird 
diese Gefahr, wenn das Kabel vielleicht 
vorher in seiner schwebenden Lage 
als Fangdamm für vom Wasser abge- 
rissene Ufertheile, Baumreste oder 
Wurzelgeflechte gedient hatte, oder 
wenn die Widerstandsfähigkeit der 
Schutzdrähte durch früher stattgefun- 
dene Reibungen bereits beeinträchtigt 
war. 

Durch Verwendung von Gelenkmuffen 
lassen sich die Wirkungen von Druck 
und Reibung von dem Kabel zwar auf 
einige Zeit fernhalten, nach längerer 
Dauer werden aber auch die Muffen 
demselben Schicksal unterliegen wie 


das Kabel und der gleichen Zerstörung 
anheimfallen. 

Ist ein solcher Fall eingetreten, so 
wird eine Wiederherstellung des be- 
schädigten Kabels nur in dem Falle 
ohne Zeitverlust zu ermöglichen sein, 
wenn die Fehlerstelle sich zufälliger- 
weise in einem von Kiesgeschieben 
unbedeckten, also in dem im zeitigen | 
Thalwege liegenden Kabeltheil befindet. 

Hat das Kabel so lange im Strom- 
bett gelegen, dafs über demselben 
Thalweg und Kiesbänke wiederholt 
wechseln konnten, so dürfte es nur 
unter Aufbietung ganz aufsergewöhn- 
licher Mittel gelingen, an anderen 
Stellen die in einer Mächtigkeit von 
6 m und mehr über demselben lagern- 
den Kiesschichten zu entfernen, um zur 
Fehlerstelle zu gelangen. Wo diese 
Mittel fehlen, erübrigt nur, abzuwarten, 
bis die fehlerhaften Strecken durch die 
Geschiebebewegung wieder freigelegt 
werden, und in der Zwischenzeit die 
nothwendigen Verbindungen in anderer 
Weise herzustellen. Dafs derartige Vor- 
kommnisse mit dem Interesse des Te- 
legraphendienstes aber unvereinbar sind, 
liegt auf der Hand. 


49. Das Postwesen in Württemberg im Jahre 1879 und 1880.*) 


Das Königreich Württemberg um- 
fafst einen Flächeninhalt von 19 503,60 
qkm mit 1 971 118 Einwohnern. Hier- 
nach entfallen auf einen Quadratkilo- 
meter r01 Einwohner. 

‘Die Zahl der Postanstalten betrug 
524 im Jahre 1879, 528 im Jahre 1880. 


Zur Benutzung für das Publikum waren 


2 963 Postbriefkasten Ende 1879, 
3 283 Ende 1880 aufgestellt. 


Das Gesammt- Personal umfafste 
4 326 Personen Ende 1879, 4 142 Per- 
sonen Ende 1880, und zwar: 


1879 1880 

Beamte 1 476 1 310 

Unterbeamte oss u a ee e a 2 450 2 428 
Posthalter (ausschl. 39 bz. 35 Posthalter, welche zugleich 

Vorsteher von Postanstalten waren). . . .. . 108 108 

Postillone a ts 292 296 

zusammen . . 4 326 4 142. 

An Posthalterelen waren vorhanden 148 144. 


Telegraphie für 1880, S. 619. 
Archiv f. Post u. Telegr. 13. 1882. 


*) Das »württembergische Postwesen im Jahre 1878/79«, siehe Archiv für Post und 
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1879 1880 
Es betrug die Zahl der Posthalter 147 143 
der Bestand an Postpferden . . 856 850 
- - - Postwagen und Schlitten 695 813. 
km km 
Die Gesammt-Postkurslänge innerhalb ATR betrug 4180 4 118 
und zwar auf Eisenbahnen eo a 1475 1545 
- Landstrafsen ee E 2 632 2 500 
- Wasserstrafsen . . . . . 2... ‘ʻa 73 7 3. 
Behufs Beförderung der Postsendungen innerhalb 
Wiirttembergs wurden an Kilometern zu- 1879 1880 
rückgelegt 7961 002 8 256 252 
und zwar von den Posten auf Eisenbahnen 5 102 294 5274 775 
-  Landstrafsen 2 749 123 2 877 216 
- Wasserstrafsen 109 585 104 261. 


Die Gesammtzahl der beförderten 
Postsendungen (innerhalb Wiirttembergs, 
aus dem deutschen Reichs-Postgebiet, 


aus und nach dem tibrigen Auslande) 
belief sich auf 73 689 430 Stiick im 
Jahre 1879, auf 76 747 270 Stück im 


Bayern und Oesterreich-Ungarn, sowie | Jahre 1880. 

1879 1880 

Von dieser Stückzahl entfallen: Stück Stück 
auf die Briefe 26114100 #27 166 400 
- Postkarten . . 4 496 800 5 438 500 
- Drucksachen und Geschäftspapiere ; 5 022 500 5 553 400 
- Waarenproben A 332 400 331 200 
- Zeitungsnummern ; ; 20073500 29180100 
- aufsergewöhnlichen Zeitungsbeilagen 2 031 200 1 837 700 
- Postanweisungen . I 604 100 1 686 800 
- Postauftragsbriefe 123 930 127 570 
- Briefe mit Werthangabe 513 000 526 300 
- Packete ohne Werthangabe 3 598 500 4 076 200 
- Packete mit Werthangabe . 314 700 307 400 
- Nachnahmesendungen 464 700 515 700 
zusammen . 73 689 430 76 747 270. 

Der durch die wiirttembergischen Posten ver- Mark Mark 
mittelte Geldverkehr belief sich auf 463 692 800 585 533 000. 


Derselbe vertheilt sich auf die Postanweisungen mit 


- - Postauftragsbriefe mit 
- - Briefe mit Werthan- 
gabe mit 
- - Packete mit Werth- 
angabe mit 
- - Nachnahmesendungen 
mit . é 
zusammen . 


Fiir jede den Geldverkehr vermittelnde Sendung 


berechnet sich der durchschnittliche Werth- 
betrag auf 


IOI 573 100 
12 810 700 


212 657 300 
133 717 100 


2 934 600 
463 692 800 


153,7 M. 


110 094 600 
12 885 100 


231 224 400 
228 345 500 


2 983 400 
585 533 000. 


153,6 M. 


Das Gewicht der beforderten en 
betrug 

und zwar: der Packete shad Werthangabe 

mit Werthangabe 


Fiir jede Packetsendung ergiebt sich ein Durch- 
schnittsgewicht von : 


1879 
kg 
13 499 800 
12 732 900 
766 900 


3,45 kg 


1880 
kg 


14 543 200 
13 813 800 
729 400. 


3,32 kg. 


Mit den wiirttembergischen Posten wurden 583 321 Personen im Jahre 1879, 


489 325 Personen im Jahre 1880 befördert. 


Der gesammte Briefverkehr (Briefe, Postkarten, 
Drucksachen, Geschäftspapiere und Waaren- 
proben) umfafste 


Von diesen Briefsendungen treffen auf den 
Verkehr: 


innerhalb Württembergs 

nach Württemberg aus dem deutschen Reichs: 
Postgebiet, Bayern und 
Oesterreich-Ungarn 
aus dem übrigen Auslande 

aus Württemberg nach dem Auslande*) . 


zusammen . 


Die Gesammtzahl der Briefsendungen innerhalb 
Württembergs vertheilt sich 
auf die portopflichtigen frankirten Briefe mit 
unfrankirten Briefe mit . 
Postkarten mit 
Drucksachen mit 
Waarenproben mit . 
portofreien Briefe mit 


zusammen . 


Unter den portopflichtigen Briefsendungen waren 
eingeschrieben 


Von den Briefsendungen nach Württemberg 
aus dem deutschen Reichs-Postge- 
biet, Bayern und Oesterreich-Ungarn 
entfallen 

auf die portopflichtigen frankirten Briefe . 

unfrankirten Briefe 

Postkarten . 

Drucksachen . 

Waarenproben 

portofreien Briefe 


zusammen . 


Von den portopflichtigen Briefsendungen waren 
eingeschrieben 


1879 
Stück 


35 965 800 


22 942 600 


9 738 600 
1 686 600 
1 508 000 


35 965 800 


13 716 800 
938 300 

2 540 600 
2 468 ooo 
75 500 

3 203 400 
22 942 600 


251 500 


5 783 100 
79 200 
1 618 100 
I 927 800 
143 400 
187 000 


9 738 600 


254 009 


1880 
Stiick 


38 489 500. 


23 915 300 


10 861 600 
1 847 600 
1 865 ooo 


38 489 500. 


14 383 700 
663 000 

3 062 500 
2 537 600 
74 500 

3 194 000 


23 915 300. 


200 900. 


6 240 000 
73 400 

1 960 Ioo 
2 234 300 
154 500 
199 300 

10 861 600. 


247 400. 


*) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet, Bayern und Oesterreich-Ungarn. 
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Die Brlefsendungen nach Württemberg aus dem 
übrigen Auslande vertheilen sich 

auf die portopflichtigen frankirten Briefe mit 

unfrankirten Briefe mit. 

Postkarten mit 

Drucksachen und Ge- 
schäftspapiere mit 

Waarenproben mit 

- -  portofreien Briefe mit 


zusammen . 


Von den portopflichtigen rn waren 
eingeschrieben 


An Briefsendungen aus Württemberg nach dem 
Auslande*) wurden befördert: 

portopflichtige frankirte Briefe 

- unfrankirte Briefe 

- Postkarten 

- Drucksachen und Geschaftspapiere 

- Waarenproben w 
portofreie Briefe 


zusammen . 


Von den portopflichtigen Briefsendungen waren 
eingeschrieben 


1879 
Stück 
1 062 600 
18 100 
176 700 


337 400 
88 000 


3 800 
1 686 600 


24 000 


I 094 100 
22 400 
161 400 
289 300 
25 500 

5 300 

I 598 000 


32 200 


1880 
Sttick 
1 163 800 
14 700 
210 700 


379 79° 
74 800 


3 900 
1 847 600. 


26 300. 


I 206 500 
19 700 
205 200 
401 800 
27 400 

4 400 

1 865 000. 


31 800. 


An Zeitungen, Zeitschriften, Gesetzblättern u. s. w. bezog das Publicum 
durch Vermittelung der württembergischen Postanstalten 


im Jahre 1879: 685 100 Exemplare mit 29 073 500 einzelnen Zeitungsnummern, 


Es wurden bezogen: 
von Zeitungen u. s. W., 


1880: 679 700 - - 29180100 


welche in Württemberg, dem deutschen Reichs - Post- 


gebiet und Bayern erschienen und für Bezieher in Württemberg bestimmt waren, 
im Jahre 1879: 669 ooo Exemplare mit 28 593 200 Nummern, 


1880: 663 600 - - 


28 666 400 


’ 


von Zeitungen u. s. w., welche in Württemberg erschienen und für Bezieher im 


Auslande**) bestimmt waren, 


im Jahre 1879: 12 800 Exemplare mit 308 ooo Nummern, 


- - 1880: 12 900 - - 


322 300 


’ 


von Zeitungen u. s. w., welche im Auslande**) erschienen und für Bezieher in 


Württemberg bestimmt waren, 


im Jahre 1879: 3 300 Exemplare mit 172 300 an 


1880: 3 200 - - 


IQI 400 


Die Zahl der aufsergewöhnlichen Zeltungsbeilagen, welche mit den in 
Württemberg erschienenen Zeitungen befördert wurden, belief sich im Jahre 1879 


auf 2 031 200, im Jahre 1880 auf 1 837 700. 


1879 
Betrag 
An Postanweisungen wur- Stück Mark 


den befördert I 604 100 


IOI 573 100 


Stück 


1 686 800 


1880 


Betrag 
Mark 


110 094 600 


*) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet, Bayern und Oesterreich-Ungarn. 
**) Ausschl, im deutschen Reichs-Postgebiet und Bayern. 
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und zwar: 


1879 1880 
Betrag Betrag 


Stück Mark Stück Mark 
innerhalbWiirttembergs 997 200 57430100 1023 300 60778 200 


nach Württemberg aus 
dem deutschen Reichs- 
Postgebiet, Bayern und 


Oesterreich - Ungarn . . 558600 41596 900 602 800 46 200 600 
aus dem übrigen Auslande 33 100 1 777 600 41 600 2 100 300 
aus Württemberg nach 
dem Auslande*) . . . 15 200 768 500 19 100 I O15 500 
zusammen . . 1604100 101573100 1 686 800 110 094 600. 


Die Gesammtzahl der Postauftragsbriefe steigerte sich von 123 930 Stück 
im Jahre 1879 auf 127 570 Stück im Jahre 188o. 


a. Postauftragsbriefe zur Geldeinziehung. 


Es wurden befördert: 


innerhalb Württembergs. 


nach Württemberg aus dem 
deutschen Reichs-Postgebiet und 
Bayern 


aus dem übrigen Auslande 
zusammen 


1879 1880 
Betrag Betrag 
Stück Mark Stück Mark 


49600 4622100 50500 4592 800 


70200 8179400 73300 = 8 285 300 
130 9 200 170 7 000 


119930 ı2 810 700 123 970 12 885 ıoo. 


b. Postauftragsbriefe zur Wechsel-Accepteinholung 


nach Württemberg aus Württemberg, dem deutschen Reichs-Postgebiet und 
Bayern wurden in einer Anzahl von 4 ooo Stück im Jahre 1879, von 3 600 Stück 


im Jahre 1880 zur Post geliefert. 


Briefe mit eer wurden 
befordert 


nämlich: 
nachWürttembergausWürttem- 
berg, dem deutschen Reichs- 
Postgebiet und Bayern 
aus dem übrigen Auslande 


aus Württemberg nach dem 
Auslande**) . 


zusammen . 


Gesammtzahl_ der -beförderten 


Packete ohne Werthangabe 


1879 1880 
Betrag Betrag 
Stück Mark Stück Mark 


513 000 212 657 300 5206 300 231 224 400 


485 600 199 014 500 499 700 219 195 200 
17 000 7540800 16400 6108500 


IO 400 6 102 000 IO 200 5 920 700 


513 000 212 657 300 526 300 231 224 400. 


Stück Gewicht Stück Gewicht 
kg kg 


. 3 598 500 12 732 900 4 076 200 13 813 800 


*) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet, Bayern und Oesterreich-Ungarn. 
**) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet und Bayern. 
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1879 1880 
nimlich: Stück Stück ae 
innerhalb Württembergs . 2657 700 8974200 3031900 9590 800 
nach Wiirttemberg aus dem 
deutschen Reichs - Postgebiet, 
Bayern und Oesterreich-Ungarn 859600 3423100 950600 3 847 700 
aus dem tibrigen Auslande Ig 000 84 300 21 400 77 900 
aus Württemberg nach dem 
Auslande*) . 62 200 251 300 72 300 297 400 
zusammen . 3 598 500 12 732 900 4 076 200 13 813 800. 
1879 1880 
Werth Werth 
Stück Mark Stück Mark 


An Packeten mit Werthangabe 


wurden befördert . 314 700 133 777 100 307 400 228 345 500 


nämlich: 
nachWürttembergausWürttem- 
berg, dem deutschen Reichs- 


Postgebiet und Bayern 263 500 119 333 700 253 800 212 774 600 


aus dem übrigen Auslande 32 400 6628800 35100 8065 400 
aus Württemberg nach dem 
Auslande **) 18800 7814600 18500 7505 500 
zusammen 314 700 133 777 100 307 400 228 345 500. 
Das Gewicht dieser Packete betrug 766 goo kg 729 400 kg. 
1879 1880 
Betrag Betrag 
Gesammtzahl der beförderten Nach- Stück Mark Stück Mark 
nahmesendungen 464 700 2934600 515700 2 983 400 
nämlich: 
innerhalb Württembergs 355 600 1904700 402100 1912 200 
nach Württemberg aus dem 
deutschen Reichs-Postgebiet, Bayern 
und Oesterreich-Ungarn . 97 100 939300 102 200 948 600 
aus dem übrigen Auslande 3 500 41 goo 3 300 45 100 
aus Württemberg nach dem Aus- 
lande*) . 8 500 48 700 8 100 77 500 


zusammen 464 700 2934600 515 700 2 983 400. 


oder 90,8 pCt. nachträglich bestellt oder 
an die Absender zurückgegeben werden, 


Von den im Jahre 1880 ın Württem- 
berg aufgegebenen, nach Württem- 


berg und nach anderen Ländern be- 
stimmten gewöhnlichen und einge- 
schriebenen Briefen kamen 63 110 
Stück oder o,28 pCt. nach dem Auf- 
gabeorte als unbestellbar zurück. Von 
diesen Briefen konnten 57 282 Stück 


während 5 828 Stück oder 9,2 pCt. 
endgültig unbestellbar blieben. Diese 
endgültig unbestellbaren Briefe 
bilden von der Gesammtzahl der in 
Württemberg aufgegebenen Briefe 
0,026 pCt. 


*) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet, Bayern und Oesterreich-Ungarn. 
**) Ausschl. nach dem deutschen Reichs-Postgebiet und Bayern. 


Finanz-Ergebnisse. 


Es betrug die Gesammt-Einnahme . 


Ausgabe . 
mithin der Ueberschufs 
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1879 *) 1880 
Mark Mark 
4 203 965 5 677 388 
3741288 4933 235 
462677 744 153. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Eine internationale elektrische 
Ausstellung findet zur Zeit im Kry- 
stallpalast von Sydenham bei 
London statt. Die englische Post- und 
Telegraphenverwaltung sowie das engli- 
sche Kriegsdepartement sind in der- 
selben in hervorragender Weise ver- 
treten; dagegen scheinen sich die Tele- 
graphenverwaltungen anderer Länder 
bei dem Unternehmen nicht betheiligt 
zu haben. Die Sammlung der englı- 
schen Telegraphenverwaltung zerfällt 
in zwei Abtheilungen, von denen eine 
die histonsche Entwickelung des elek- 
trischen Telegraphen veranschaulicht, 
während die zweite Apparate umfafst, 
welche gegenwärtig bei der genannten 
Verwaltung verwendet werden. 

In der ersten Abtheilung findet sich 
u. A. der Ronald’sche Zeigertelegraph 
vom Jahre 1816, die Nadeltelegraphen 
von Cooke und Wheatstone u. A., ferner 
eine grofse Auswahl von Modellen der 
verschiedensten Isolatoren für Land- 
telegraphen und unterseeische Kabel, 
sowie von Batterien zur Erzeugung des 
elektrischen Stromes u. s. w. In der 
anderen Abtheilung sind Wheatstone’s 
Automatenapparat (mit einer Leistung 
von 200 Worten in der Minute), Wheat- 
stone’s Abc-, Morse’s Duplexapparat 
u. A. m. ausgestellt. Auch die Rohr- 
posteinrichtungen, wie sie in London 
zur Beförderung von Telegrammen be- 
nutzt werden, sind durch Modelle dar- 
gestellt, ebenso ein Kabelschiff. 

Der Schaden, welchen die Vögel an 
den Telegraphenstangen anrichten, wird 
u. A. durch einen ausgestellten Abschnitt 
einer Telegraphenstange in sehr inter- 
essanter Weise veranschaulicht; in die 


übrigens sehr wohl erhaltene Stange 
haben Spechte ein durch die ganze 
Stärke derselben hindurchgehendesLoch 
von 3'/, Zoll Durchmesser ausgehöhlt. 


Das englische Kriegsdepartement hat 
aufser elektrischen Vorrichtungen zum 
Sprengen von Torpedos und Petarden 
für den Minenkrieg u. A. auch einen 
vollständigen Feldtelegraphen ausgestellt. 
Der Leitungsdraht sowie die sonstigen 
Utensilien und Apparate werden in 
trommelartige Behälter verpackt und 
auf Maulthiere oder, wo es die Boden- 
beschaffenheit gestattet, in besonders 
eingerichtete Wagen verladen. Ein 
solcher Wagen fafst aufser den erfor- 
derlichen Utensilien und Apparaten 
Leitungsdraht für sechs englische Meilen 
(9,65 km). 

Besonders zahlreich sind die elektri- 
schen Beleuchtungsvorrichtungen auf der 
Ausstellung vertreten, in hervorragender 
Weise durch Edison, welchem ein ganzer 
Hofraum zur Verfügung gestellt ist; 
aber auch der englische Zweig der 
Firma Gebr. Siemens hat sich in glän- 
zender Weise betheiligt; ein von ihnen 
ausgestellter Apparat zur Beleuchtung 
eines Springbrunnens mit zierlicher 
Farrenkräuterausschmückung wird be- 
sonders bewundert und übt auf die 
Besucher der Ausstellung die gröfste 
Anziehungskraft aus. 


Im Weiteren finden sich zahlreiche 
Modelle für die Anwendung der Elek- 
trızität zum Signalwesen, bei den Eisen- 
bahnen, beim Bergbau und der Schiff- 
fahrt (elektrische Logs). 


(Nach Mittheilungen der London 
Jllustrated News.) 


*) Nur für die Zeit vom 1. Juli 1878 bis 31..März 1879 = 9 Monate. 
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Zu dem Prozesse wegen des 
Bell'schen Telephon-Patents. Gegen 
die in No. 23 des Archivs vom vorigen 
Jahre mitgetheilte Entscheidung des 
Bezirksgerichts für Patentstreitigkeiten 
(Richter Lowell) zu Boston in dem zwi- 
schen der American Bell Telephone 
Company und Albert Spencer und Ge- 
nossen schwebenden Rechtsstreite ist 
in der New-Yorker Zeitschrift »Scientific 
Americane wiederum die Stimme eines 
Fachmannes laut geworden, welche den 
bezüglichen Urtheilsspruch einer scharfen 
und namentlich die Verdienste unseres 
I.andsmannes Reis mit besonderem 
Nachdrucke hervorhebenden Kritik 
unterzieht. 

Der Verfasser des Aufsatzes, Herr 
Notserp (Preston?) in Franklin, Massa- 
chusetts, spricht zunächst die Ansicht 
aus, dafs die beklagte Partei es offen- 
bar unterlassen habe, dem Richter die 
Entwickelungsgeschichte des Fern- 
sprechers in sachgemäfser Weise vor- 
zutragen, weil anderenfals dem 
Letzteren sein Gewissen sicher ver- 
boten haben würde, eine derartige 
Entscheidung zu fällen, durch welche 
übrigens erfreulicher Weise den Be- 
klagten für die Zukunft eine werthvolle 
Waffe in die Hand gegeben sei. So- 
dann wird in dem Aufsatze versucht, 
die Fehlerhaftigkeit der Urtheilsbegrtin- 
dung in mehrfacher Beziehung nach- 
zuweisen. 

Zu diesem Behufe knüpft der Ver- 
fasser zunächst an diejenige Stelle des 
Urtheils an, in welcher ausgeführt wird, 
das Bell’sche Patent sei rechtsbeständig, 
»weil mit dem von Bell construirten 
Instrumente jetzt — möge der Erfinder 
dies früher gewufst haben oder nicht — 
das Gewollte geleistet werden könne«. 
— Diese Begründung, meint der Ver- 
fasser, müfste Bell und seinem Anhange 
sehr bedenklich erscheinen, denn hier- 
nach würde als Erfinder und somit 
auch als rechtmäfsiger Kläger derjenige 
zu betrachten sein, welcher das erste 
Patent auf einen Apparat erhalten habe, 
der — »möge der Erfinder dies gewufst 
haben oder nichte — zur Ueber- 
mittelung der Tonsprache geeignet ge- 


wesen sei. Wer aber sei in Wirk- 
lichkeit der glückliche Erfinder? Ganz 
zweifellos Reis; er zuerst habe die That- 
sache entdeckt und veröffentlicht, dafs 
artikulirte Laute auf elektrischem Wege 
übermittelt werden können. Freilich 
habe Reis es unterlassen, sich den 
Patentschutz der Vereinigten Staaten 
für seine Entdeckung zu erwerben. 
Was möge der Grund hiervon sein? 
Etwa weil er der letzteren keine be- 
sondere Wichtigkeit beigelegt habe, 
oder weil er tiberzeugt gewesen sei, 
dafs er eine Erfindung nicht gemacht 
habe, und weil er aus Gewissenhaftigkeit 
dies auch Anderen nicht habe einreden 
wollen? Derartige Erwägungen hätten 
bei Reis sicherlich nicht obgewaltet, 
denn Reis habe — im Gegensatze zu 
Bell — gewufst, dafs der von ihm 
erfundene Apparat seinen Zweck er- 
fülle, und habe denselben schon im 
Jahre 1861, also 15 Jahre bevor Bell 
sein Patent erlangte, einer Versammlung 
von Fachmännern vorgezeigt. Uebrigens 
würde nach des Richters Auffassung 
aufser anderen Personen z. B. auch 
Morse als der Erfinder des Telephons 
angesehen werden können, denn durch 
Morse’s Instrumente wurde gleichfalls 
artikulirte Sprache übermittelt, »möge 
der Erfinder dies gewufst haben oder 
nicht.« Leider sei Morse’s Patent in- 
zwischen allerdings erloschen. 

Sodann wendet sich der Verfasser 
des Aufsatzes zu einer anderen Stelle 
des Urtheils: »Bell habe s. Z. eine 
neue Kunst (art) entdeckt, nämlich die 
Uebermittelung der Sprache durch die 
Elektrizitat.« Wie, im Namen der 
gesunden Vernunft, könne man sagen, 
dafs Bell eine neue Kunst entdeckt 
habe, da doch Reis schon 1861 die 
nämliche »neue Kunst« entdeckt und 
der Welt in allen Einzelnheiten bekannt 
gemacht habe? 

Nach einigen gegen die Geschäfts- 
führung bei dem Patentamte gerichteten 
Bemerkungen, und nachdem der Nach- 
weis geführt worden ist, dafs nicht, wie 
es in dem Urtheile heifst, »die Beklagten 
sowohl das Verfahren als auch die 
Apparate des Herrn Bell benutzen;, 


sondern, dafs vielmehr das Bell’sche 
Instrument aus von Anderen erfundenen 
Apparaten zusammengesetzt ist, kommt 
der Verfasser nochmals auf das Reis’sche 
Telephon zurück, um namentlich den 
Ausspruch des Richters zu bekämpfen, 
dafs durch dasselbe »eine artikulirte 
Sprache weder weitergegeben noch 
empfangen werden könne«. Diese Be- 
hauptung beruhe auf einem gewaltigen 
Irrthum, denn der Reis’sche Apparat 
tibermittele wirklich artikulirte Sprache, 
und zwar so gut, wie irgend eine der 
hundert anderen Telephonarten, die 
seitdem construirt worden seien — 
eine Thatsache, welche in der ganzen 
Welt Verbreitung gefunden habe. Auch 
das sei gänzlich falsch, dafs »ein 
Bell’scher Empfänger benutzt werden 
müsse, um den Ton zu sammeln, da- 
mit das Reis’sche Instrument sich auch 
jetzt noch für einen beschränkten prak- 
tischen Gebrauch eigne«. Sei es mög- 
lich, dafs der Richter solchen Unsinn 
glaube? Habe er denn niemals etwas 
erfahren von dem einfachen kleinen 
Dolbear’schen Empfänger, welcher von 
dem Bell’schen System gänzlich ver- 
schieden und doch für den Reis’schen 
Geber als Empfänger vortrefflich zu 
gebrauchen sei? 

Im Weiteren theilt der Verfasser 
noch die für die Rechtsbeständigkeit 
des Bell’schen Patents jedenfalls sehr 
bedenkliche interessante Thatsache mit, 


Elektrische Beleuchtung der 
Einfahrt in den Hafen von New- 
York. Dem Congrefs der Vereinigten 
Staaten ist eine Bill vorgelegt, welche 
20 000 Doll. fordert, um die berüch- 
tigte Einfahrt in den New-Yorker Hafen, 
das sogenannte Zell-gate (Höllenthor), 
durch elektrische Beleuchtung ihrer 
Gefährlichkeit zu berauben. Bereits 
der General Newton liefs einen Theil 
des gefährlichen Felsens durch Spren- 
gungen entfernen. Es blieben aber 
noch zwei, der Flood Rock und der 
Hoys Back. Man läfst gegenwärtig diese 
Felsen durchbohren, wird aber voraus- 


dafs er vor längerer Zeit Kenntnifs er- 
halten habe von einem im Jahre 1874 
— also zwei Jahre vor dem Bell’schen 
Apparate —- patentirten »magnetic 
sounder« benannten Instrumente eines 
Herrn Wm. Humans, welches alle Be- 
standtheile des besten heutigen Magneto- 
Telephons enthalte und ohne irgend 
welche Constructionsänderung sich vor- 
züglich zur Uebermittelung sowie zum 
Empfangen artikulirter Sprache eigne. 
Dieses Instrument habe er (Verfasser) 
während mehrerer Wochen zum miind- 
lichen Verkehre auf Linien von be- 
deutender Länge benutzt, und die Er- 
gebnisse seien durchaus befriedigende 
gewesen, mindestens eben so gute, 
wie bei vielen Arten des heutigen 
Telephons. Dieses Instrument von 
Humans sei namentlich (was in dem 
betr. Artikel auch durch eine längere, 
mit Abbildungen ausgestattete Beschrei- 
bung erläutert wird), sofern man nur 
ganz geringfügige, für das Wesen des 
Apparats bedeutungslose Aenderungen 
bezüglich seiner äufseren Gestalt und 
der äufseren Anordnung der Bestand- 
theile vornehme, dem Phelps’schen 
Telephon so ähnlich, wie ein Zwillings- 
bruder dem anderen. 

Nach Vorstehendem gewinnt es den 
Anschein, als ob sich sehr bald noch 
weitere Stimmen in Amerika gegen die 
Urtheilsausführungen des Richters Lowell 
vernehmen lassen werden. 


sichtlich erst in zwei oder drei Jahren 
damit zu Ende kommen. Nach dem 
gegenwärtig dem Congrefs vorgelegten 
Projecte würde der Zweck einer un- 
gefährlichen Durchfahrt durch He//-gate 
leichter erreicht werden, wenn man 
etwa in einer Höhe von 150 bis 200 Fufs 
auf den Felsen elektrisches Licht an- 
brächte. Dadurch glaubt man erzielen 
zu können, dafs alle Schiffe, welche 
jetzt während der Nacht vor dem 
Hell-gate Halt machen müssen, künftig 
ohne Gefahr in den Hafen gelangen 
können. 
(Zeitschr. f. Versicherungswesen.) 


Die Schrift der Australier. Als 
die thierähnlichsten aller menschlichen 
Wesen hat man bis in die jiingste Zeit 
die Australier betrachtet. Man hat be- 
hauptet, dafs sie ohne Frage auf der 
allertiefsten menschlichen Gesittungs- 
stufe stehen. 

Nach den neueren Forschungsresul- 
taten wird sich jener Satz nicht mehr 
halten können. Es gilt als ein Grund- 
satz in der Ethnologie, dafs der Besitz 
einer Schrift Kulturvölker von den Na- 
turvölkern unterscheide. Nun gehört 
es zu den Ergebnissen der letzten Welt- 
reise unseres hochgeschätzten Ethno- 
logen, des Professors Bastian, dafs die 
Australier eine Art von Schrift haben, 
welche nicht nur geeignet ist, in Bäu- 


Der Hafen von Colombo an 
Stelle desjenigen von Pointe de 
Galle als Landungsplatz für Post- 
dampfer. Seit Jahren wird in Ceylon 
und England die Frage ventilirt, ob 
es sich nicht empfehlen dürfte, Pointe 
de Galle als Anlaufshafen für Post- 
dampfer aufzuheben und an seine Stelle 
den in Bezug auf den Geschäftsverkehr 
bedeutendsten Platz der Insel, Colombo, 
treten zu lassen. Das Landen in Pointe 
de Galle bildete stets eine der unan- 
genehmsten Abwechselungen der Ueber- 
landspassage, und die Verladung und 
Ueberschiffung von Waaren konnte in 
Folge der stets hochgehenden See im 
Hafen nur mit grofsen Schwierigkeiten 
vorgenommen werden. Einen weiteren 
Uebelstand bildeten die starken Strö- 


Unsicherheit der Strafsen in 
Californien. Dem kürzlich in Stutt- 
gart erschienenen Werke des Dr. Joh. 
Baumgarten »Amerika. Eine ethno- 
graphische Rundreise durch den Con- 
tinent und die Antillen« entnehmen 
wir die nachstehende interessante Schil- 
derung: »Eines der gewöhnlichsten 
Vorkommnisse in Californien ist die 
gewaltsame Plünderung der Postwagen 
im Innern des Landes. Diese Wagen 
haben oft Gelder der Exprefs-Com- 
pagnien, der Wells Fargo Compagnie, 


men eingeschnittene Signale für ihre 
Wanderungen zu geben, sondern gerade- 
zu die Mittheilung von bestimmten Bot- 
schaften, von Briefen ermöglicht. 

Die Schrift der Australier besteht in 
bestimmten Zeichen, welche in Holz- 
stöcke eingeschnitten werden und den 
Sinn der Mittheilung direct erkennen 
lassen. Namentlich sind in dieser Hin- 
sicht »Botenstöcke« im Gebrauch, 
welche der die Nachricht bringende 
Bote dem zu Benachrichtigenden über- 
giebt. 

Herr Bastian vergleicht sie mit den 
Botenstöcken des klassischen Alter- 
thums (Message sticks der Australier. 
Zeitschrift für Ethnologie XH, S. 240, 
XII, S. 34). 


mungen und Ungleichheiten des Meeres- 
grundes, die für die Schiffe selbst Ge- 
fahr mit sich brachten. Im Laufe der 
nächsten Monate soll nun ın Anbetracht 
dieser Verhältnisse die bezeichnete Ver- 
änderung vor sich gehen und Colombo, 
das bisher schon von den Dampfern 
des österreichisch - ungarischen Lloyd 
auf der Fahrt nach und von China 
berührt wurde, auch eine Station für die 
Postschiffe der Peninsular and Oriental- 
Company und der Messageries Mari- 
times bilden. Als bedauerlich wird es 
bezeichnet, dafs man nicht dem dritten 
Hafen der Insel, Trinconomale, welcher 
sich als der weitaus günstigste erweist, 
den Vorzug gegeben hat. 


(Oesterr. Monatsschr. f. d. Orient.) 


Gold- und Silberbarren und andere 
Werthsachen in dem weiten Gebiete 
zwischen dem Felsengebirge und dem 
Stillen Ocean zu überbringen. Haben 
die Diebe erfahren, dafs der Wagen 
eine solche Werthladung führt, so 
stellen sie sich, mit Rifles und Revolvern 
bewaffnet, die Gesichter mit Masken 
verdeckt, an einer Stelle des Weges 
auf, wo der Postillon des aufsteigenden 
Bodens wegen die Pferde langsamer 
gehen lassen mufs. 

Auf den Ruf: Hand down that box! 
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(Werft uns die Kasse herab!) wird der 
Wagenführer in zehn Fällen neun Mal 
willig gehorchen; er wird ja nicht be- 
zahlt, um das Gold von Wells Fargo 
zu hüten, und hat somit keinen Grund, 
sich dafür von den Herren Dieben un- 
sanft behandeln zu lassen. Die Passa- 
giere, meistens ebenfalls bewaffnet, 
werden ebenso wenig suchen, sich der 
Vollbringung des Verbrechens zu wider- 
setzen; sie wissen, dafs sie selten von 
den Banditen belästigt und durchsucht 
werden, dieselben müfsten denn ver- 
sichert sein, dabei ein gewinnreiches 
Geschäft zu machen. 

Nachdem die Kasse erbrochen und 
ihres werthvollen Inhalts entleert wor- 
den ist, kann der Wagen weiter fahren. 
Einige Tage darauf kann man in den 
Zeitungen lesen, dafs eine Belohnung 
von 500 bis ıooo Dollars von Wells 
Fargo für die Ergreifung der Räuber 
angeboten wird. Es kommt auch in 
seltenen Fällen vor, dafs die Reisen- 
den die Aufforderung der Spitzbuben 
übel aufnehmen und ihnen einige Ku- 
geln zusenden, was dieselben gewöhn- 
lich in die Flucht treibt; aber die 
meisten Ueberfälle von Wagen sind 
für die Banditen ebenso gefahrlos wie 
einträglich. 

Auf seiner Forschungsreise erfuhr 
L. Simonin*) durch seinen Wirth in 
Nevada die genaueren Einzelheiten 
einer jüngst solchen Strafsenräubern zu 
Theil gewordenen exemplarischen Züch- 
tigung, welche kurz vorher die Runde 
durch alle amerikanischen Zeitungen 
gemacht hatte. 

Die goldreiche Grafschaft Nevada 
wurde damals durch eine Menge von 
Abenteurern unsicher gemacht, welche 
in den Minen von Virginia City nicht 
mehr ihre Rechnung gefunden hatten 
und sich nun in Verzweiflung auf Mord 
und Strafsenraub verlegten. Am 15. Mai 
1869 wurde der Wagen, der den Dienst 
zwischen North San Juan und Nevada 
versah, in der Nähe des letzteren Ortes 
von drei mit Revolvern bewaffneten, 
vermummten Männern angehalten. Der 


*) L. Simonin, à travers les Etats-Unis. 
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Kutscher mufste halten und die Pferde 
ausspannen, die Reisenden wurden ge- 
nöthigt, auszusteigen. Die Räuber spreng- 
ten mit Pulver den Wagenkasten und 
nahmen daraus alles Geld, 7 goo Dollars. 
Hierauf befahlen sie dem Kutscher, 
wieder anzuspannen und fortzufahren. 

Bei Ankunft des Wagens zu Nevada 
verbreitete sich die Nachricht von 
diesem kühnen Handstreich mit Blitzes- 
schnelle. Der Sheriff forderte vier ent- 
schlossene Leute zur Hülfeleistung auf 
und eilte mit ihnen nach der Angrifis- 
stelle. Eine genaue Besichtigung des 
Bodens liefs sie bald finden, dafs die 
Räuber die Richtung nach dem Flusse 
zu eingeschlagen hatten; sie theilten 
sich, um von verschiedenen Seiten her 
die Gegend abzusuchen. 

Venard, einer der Begleiter des 
Sheriffs, der beste Schütze des Landes, 
folgte allein der Spur der Räuber 
1'/, Meile weit durch Wald, Felsen 
und Gestrüpp und drang zuletzt in 
eine auf den Yubaflufs führende schr 
enge Schlucht, durch welche ein Bach 
über Felsen und Gerölle tosend hinab- 
stürzte. Mit vieler Mühe erreichte er 
einen Felsblock mitten im Bergwasser, 
von wo aus er Umschau halten konnte. 
Er war mit einem vorzüglichen Henry- 
karabiner bewaffnet. 

Plötzlich erblickte er kaum zehn 
Schritte vor sich einen der Räuber, 
den Anführer, wie sich später heraus- 
stellte, der auf dem Boden safs und 
eben den Revolver zog. Venard zielt 
auf ihn, aber in demselben Augenblick 
sieht er, wie ein anderer Bandit, an 
einen Felsen gelehnt, seine Waffe auf 
ihn richtet. Ohne sich dadurch ab- 
lenken zu lassen, giebt Venard Feuer; 
der Anführer fällt, ins Herz getroffen. 
Der andere verbirgt sich hinter einem 
schützenden Felsen und zielt, nur ein 
Auge zeigend, aufs neue. Bevor er 
schiefsen konnte, durchbohrt Venards 
Kugel seine Stirn. Es war noch der 
dritte Räuber übrig, den er nicht er- 
blickte, und der plötzlich auf ihn schiefsen 
konnte. 


Paris 1875. 


Venard lief zur Stelle, wo der erste 
gefallen war, fand dort das Geld, nahm 
den Revolver des Gefallenen und eilte 
dem dritten Banditen nach. Er setzte 
von neuem über das Bergwasser und 
erkletterte den Felsen. Hundert Schritte 
vor sich sah er den Mann am Rande 
der Schlucht fliehen. Er zielte, der 
Bandit fiel und sein Körper stürzte in 
die Tiefe. 

Hierauf suchte Venard seine Ge- 
fährten auf. Alle fanden sich zusam- 
men; man nimmt das Geld mit und 
am selben Tage um 2 Uhr lieferten 
der Sheriff und seine Leute das am 


Elektrische Kraftübertragung 
auf weite Entfernungen. Den in 
englischen Blättern enthaltenen Mit- 
theilungen zufolge ist vor Kurzem von 
Mr. Henry Bessemer der Vorschlag ge- 
macht worden, die Stadt London mit 
einem der nächstgelegenen Kohlenfelder 
durch einen Kupferdraht von 1” Durch- 
messer zu verbinden; wie es heifst, 
würde cin solcher Draht, in Verbindung 
mit durch Dampfkraft betriebenen dy- 
namo-elektrischen Maschinen geeigneter 
Construction, im Stande sein, Elektri- 
zität im Betrage von 84 ooo Pferde- 
kräften zu übertragen. Bei der An- 
nahme, dafs durch die Verbrennung 
von 3 Pfund Kohle pro Stunde eine 
Pferdekraft erzeugt werden kann, und 
dafs die Dampf- bz. dynamo-elektrischen 
Maschinen 6'/, Tage in der Woche 
arbeiten, würden zur Erzielung einer 
solchen Kraft ı 012 600 Tonnen Koh- 
len jährlich erforderlich sein. Diese 
ganze Menge Kohlen könnte in un- 
mittelbarer Nähe der Kohlenzeche ver- 
brannt werden, und zwar zu '/, des 
Londoner Kohlenpreises. Durch Ein- 
führung einer solchen Einrichtung wür- 
den sich die Kosten des elektrischen 


Meliorationspläne für das Nil- 
thal werden zur Zeit in Frankreich 
aufgestellt. Eine Gesellschaft, welche 
den Namen »Sociéte d'études du Nils 
führt, hat es sich zur Aufgabe gemacht, 
die Mittel aufzusuchen, welche dem 


Morgen geraubte Geld wieder an das 
Postbüreau zu Nevada ab. 

Inzwischen hatte gleich nach Bekannt- 
werden des Raubes das Haus Wells 
Fargo, als Eigenthümerin des Post- 
wagens, 3000 Dollars auf die Wieder- 
bringung des geraubten Geldes gesetzt. 
Venard erhielt nicht blos diese Summe, 
sondern auch noch einen prachtvollen, .. 
mit Gold ausgelegten Rifle, dessen In- 
schrift seine muthvolle That bekundete. 
Der Gouverneur von Californien stellte 
den Helden des Tages als »Oberst- 
Lieutenant« an als Belohnung für aus- 
gezeichnete Dienste im Gefecht.« 


Lichtes, ebenso die Kosten der in 
London zur Verwendung gelangenden 
Triebkraft ganz ungemein verringern, 
und es würden gleichzeitig die Stadt- 
bewohner von der Belästigung, welche 
die Verbrennung dieser Million Tonnen 
Kohlen durch den entstehenden Rauch 
verursacht, befreit sein. Nach der 
von Mr. Bessemer angestellten Berech- 
nung kostet eine englische Meile Kupfer- 
draht von 1“ Durchmesser etwa 533 Pfd. 
Sterl., und es würde demnach bei einer 
Entfernung von 120 Meilen und einer 
Zinsenberechnung von 5 pCt. für die 
Anlagekosten die bis in die Wohnung 
des Consumenten als Kraft transportirte 
Kohle auf nicht höher als ı Penny pro 
Tonne zu stehen kommen. 

Der Vorschlag des Herrn Bessemer 
ist jedenfalls geeignet, das allgemeine 
Interesse in Anspruch zu nehmen; die 
praktische Ausführbarkeit der Idee wird 
allerdings noch von Lösung der Vor- 
frage abhängen, ob es möglich ist, 
Elektrizität von so enormer Spannung, 
selbst bei Anwendung der vollkom- 
mensten Isolationsmittel, ohne über- 
mäfsigen Stromverlust auf bedeutendere 
Entfernungen fortzuleiten. 


Nilthale seine ım Laufe der Jahrhunderte 
verloren gegangene Fruchtbarkeit zu- 
rückgeben könnten. Der Thalgrund 
hat sich durch die jährlichen Ueber- 
schwemmungen in solchem Mafse auf- 
gehöht, dafs im mittleren und oberen 
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Flufslaufe nur noch ein verhältnifsmäfsig 
schmaler Landstreifen von den schlick- 
reichen Hochwassermassen überfluthet 
und befruchtet wird. Zudem nimmt 
die Flächengröfse der Ländereien, 
welche durch künstliche Hebewerke 
ihre Bewässerung erhalten, von Jahr 
zu Jahr ab. Auch ist die gröfste Zahl 
der in früheren Zeiten angelegten Be- 
wässerungskanäle infolge der unge- 
nügenden Instandhaltung nach und nach 
verschwunden. — Die französische 
Gesellschaft, an deren Spitze Herr 
de la Motte steht, beabsichtigt, das 
Ueberschwemmungsgebiet des Nil- 
stromes durch Anlage von Stauwerken 
zu vergröfsern und in Verbindung mit 
denselben Bewässerungskanäle auszu- 
führen, welche einem bedeutenden 
Theil des zur Wüste gewordenen Thal- 
grundes seine frühere Fruchtbarkeit 
zurückgeben sollen. Ferner hält man 
es für möglich, an geeigneten Orten 
grofse Sammelbecken herzustellen, in 


Durchstechung des Isthmus von 
Malacca. Während die Arbeiten der 
Durchstechung des Isthmus von Panama 
kräftig gefördert werden und am 4. Mai 
zu Kalamakı durch den König Georg 
von Griechenland die feierliche Eröff- 
nung der Arbeiten für den Durchstich 
der Landenge von Corinth stattgefunden 
hat, wird in Frankreich und England 
ein ähnliches Unternehmen, die Durch- 
stechung des Isthmus von Malacca, 
lebhaft in den Kreis der Erörterungen 
gezogen. Ein französischer Ingenieur 
hat sich bereits an Ort und Stelle be- 
geben, um die zur Durchführung des 


Die Ausdehnung des Telegra- 
phennetzes in Nicaragua betrug 
nach dem Handelsberichte aus Leon 
am Schlusse des Jahres 1880 314 eng- 
lische Meilen; projectirt war aufserdem 
und wurde auch im Oktober 1881 aus- 
geführt eine Verbindung mit Ocotal 
im Norden und Juigalpa im Osten, im 
Ganzen 737 englische Meilen. Es sind 
danach seit jener Zeit alle nennens- 


welchen ein Theil der Hochwasser- 
massen aufzuspeichern wäre. Einige 
derartige Anlagen, die bereits im alten 
Aegypten zu demselben Zweck dienten, 
würden leicht wieder herzustellen sein. 
Nach einer Mittheilung des »Genie civil« 
ist Herr de la Motte mit einem höheren 
französischen Staats-Baubeamten und 
mehreren Ingenieuren vor Kurzem in 
Kairo eingetroffen, um von dort aus 
das Nilthal bis zum zweiten Katarakt 
zu bereisen. Die ägyptische Regierung 
begünstigt das Unternehmen, dessen 
Ausführbarkeit durch die genaueren Auf- 
nahmen der Gesellschaft zur Unter- 
suchung des Nilthales nachgewiesen 
werden soll. Wenn der Plan auch so 
bald wohl nicht zur Ausführung kom 
men dürfte, so lassen die in Angrifl 
genommenen Vorarbeiten doch manche 
Aufschlüsse über das alte Land der 
Pharaonen erwarten. | 


(Centralblatt der Bauverw.) 


Projectes nothwendigen Vorstudien zu 
machen. In hinterindischen Blättern 
ist das letztere nicht freudig begrüfst 
worden, weil man daraus den gänz- 
lichen Ruin von Singapore befürchtet. 
Es sind drei Projecte ins Auge gefafst 
worden, wovon dasjenige über Talung 
die meiste Aussicht auf Durchführung 
hat, weil bei Einhaltung dieser Linie 
für den Kanal ein an der Ostküste der 
Halbinsel gelegener Strandsee benutzt 
werden könnte. Die Kosten des Unter- 
nehmens sind von französischen Sach- 
verständigen auf 80 bis 120 Millionen 
Francs veranschlagt worden. 


werthen Plätze des Landes, mit Aus- 
nahme von San Juan del Norte, tele- 
graphisch verbunden. DBefördert wur- 
den im Jahre 1830 50000 Telegramme. 
Mit der Vollendung des Kabels der 
Compañia de Centro y Sud-America 
(Vertrag mit Nicaragua am 5. Juli 1880 
abgeschlossen) erhält Nicaragua endlich 
die gewünschte directe Verbindung mit 
dem Welttelegraphen. 
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Ill. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Worterbuch von Verdeutschungen entbehrlicher Fremd- 
wörter, mit besonderer Berücksichtigung der vom Grofsen General- 
stabe, im Postwesen und in der Reichsgesetzgebung angenommenen 


Verdeutschungen. 
Fremdwörter 
Dunger. 


Als die Reichs-Postverwaltung bei 
der Neubearbeitung der Postdienstan- 
weisung vor acht Jahren dazu über- 
ging, die in der früheren »Postdienst- 
instructions enthaltenen Fremdwörter 
durch passende deutsche Ausdrücke zu 
ersetzen, wurde wohl kaum vorausge- 
sehen, dafs dies für den engeren Be- 
reich einer einzigen Verwaltung durch- 
geführte Werk sich für die ganze Sache 
der Sprachreinigung als so folgenreich 
erweisen werde. Die Ergebnisse des 
Vorgehens der obersten Postverwaltung 
zeigten, wie wirksam eine zu rechter 
Zeit gegebene Anregung zu werden 
vermag, und gaben gleichzeitig ein 
Beispiel, welcher Erfolg für die Sprach- 
reinigung erzielt werden kann, wenn 
Jeder in seinem Kreise zur Fernhaltung 
überflüssiger und deshalb der sprach- 
lichen Entwickelung schädlicher Fremd- 
wörter das Seinige thut. Die für den 
Postbetrieb angenommenen Verdeut- 
schungen und Neubildungen sind trotz 
der ihnen Anfangs erwachsenen zahl- 
reichen Gegnerschaft rasch ın den 
Volksgebrauch übergegangen, und das 
gegebene Beispiel hat auf anderen Ge- 
bieten wirksame Nachfolge gefunden. 
Seit jener Zeit begann das Streben 
nach Fernhaltung unnöthiger Fremd- 
ausdrücke zunächst bei der Fassung 
der Reichsgesetze mehr hervorzutreten. 
In dem Generalstabswerke über den 
deutsch-französischen Krieg 1870/71 
wurden viele in früheren Heften ent- 
haltene Fremdwörter durch treffend ge- 
wählte Verdeutschungen ersetzt, welche 
sich rasch ın den Sprachgebrauch des 
Heeres eingebürgert haben. Ein wich- 
tiger Fortschritt war es ferner, dafs 
die Gerichtssprache durch die neue 
Civil- und Strafprocefsordnung, die 
Concursordnung, Gerichtsverfassung und 
Rechtsanwaltsordnung einer gründlichen 
Reinigung unterzogen wurde. Das Bei- 


Leipzig bei B. G. Teubner. 


Mit einer einleitenden Abhandlung über 
und Sprachreinigung 


von Dr. Hermann 


53 Seiten. 8°. 


spiel der Reichs- und Staatsbehörden 
fand bald auch in aufseramtlichen 
Kreisen Nachfolge und hat allmählich 
eine immer weiter gehende Bewegung 
zur Fernhaltung schädlicher fremder 
Eindringlinge von unserer Muttersprache 
hervorgerufen. 

Dieser glücklicherweise in unver- 
änderter Stärke anhaltenden Bewegung 
ist es zu verdanken, dafs ein Buch, 
wie das vorliegende, einem in vielen 
Kreisen empfundenen Bedürfnisse ent- 
gegenkommt. 

Wie wohl Jeder an sich selbst er- 
fahren hat, sınd wir durch das Lesen 
der meist noch von Fremdwörtern 
wimmelnden Zeitungen und wissen- 
schaftlichen Schriften an die ausländi- 
schen Gäste noch immer so gewöhnt, 
dafs uns häufig der fremde Ausdruck 
näher liegt als der deutsche, und es oft 
gar nicht leicht fällt, im Augenblick den 
geeigneten deutschen Ausdruck zu fin- 
den. Auf dieser Erfahrung fufsend, 
hat der Verfasser beabsichtigt, allen 
denen, die den guten Willen haben, 
entbehrliche Fremdwörter beim Schrei- 
ben zu vermeiden, aber augenblicklich 
um den entsprechenden deutschen 
Ausdruck verlegen sind, in seinem 
»Wörterbuche« einen Helfer und Be- 
rather zur Seite zu stellen. 

Die Durchsicht des Buches lehrt, 
dafs sein Inhalt diesem Zwecke wohl 
entspricht. Mit Einschlufs der im 
Postwesen, in der Rechtspflege, im 
Heerwesen und bei der Reichsge- 
setzgebung angenommenen Verdeut- 
schungen enthält das Wörterbuch die 
deutschen Ausdrücke für die stattliche 
Zahl von etwa 12 ooo Fremdwörtern, 
über deren Entbehrlichkeit für die 
meisten Begriffsverbindungen die beige- 
setzten Verdeutschungen keinen Zweifel 
lassen. Man kann dem Verfasser die 
Anerkennung nicht versagen, dafs er 
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bei der Auswahl der deutschen Aus- 
drücke in besonnener Weise verfahren 
ist und sich von dem verhängnifsvollen 
Fehler, über das Ziel hinauszugehen 
und durch unpassende und geschmack- 
lose Neubildungen gegen das Sprach- 
gefühl zu verstofsen, fern gehalten hat. 
Die Richtung, welche bei der Zusam- 
menstellung der Verdeutschungen ver- 
folgt ist, läfst sich an den nachfolgen- 


den, beliebig herausgegriffenen Bei- 
spielen veranschaulichen. Es sind 
beispielsweise übertragen: »Adresse« 


aufser durch den im Verzeichnifs der 
Postverdeutschungen angegebenen Aus- 
druck »Aufschrift< mit »Zuschrift, 
Denkschrift, Bittschrift, Dankschreiben, 
Begltickwiinschungsschreiben«; »Auto- 
graphe mit dem treffenden Worte 
»Selbstschrift« (Selbstschriften - Album); 
»Etiquette« mit »Klebzettel, Preiszettel, 
Auszeichnung, Geschäftsmarke«, ferner 
mit »Höflichkeit, Hofsitte, Sitte, Brauch, 
Formlichkeit«; »effectuirene mit »be- 
werkstelligen, ausfiihren, vollziehen, be- 
wirken, zustande bringen, ins Werk 
setzenc; »evident«e mit »ersichtlich, 
augenscheinlich, sonnenklar, offenbar, 
deutlich, handgreiflich« u. s. w. Wie 
ersichtlich, hat sich der Verfasser be- 
müht, nicht nur alle, die einzelnen 
Fremdwörter deckenden deutschen Be- 
griffe zu erschöpfen, sondern auch 
innerhalb der einzelnen Begriffsklassen 
möglichst viele sinnverwandte Aus- 
drücke zusammenzustellen. Dafs durch 
diese Nebeneinanderstellung, welche 
dem Streben nach Abwechselung und 
Mannigfaltigkeit des Ausdruckes ent- 
gegenkommt, die Verwendbarkeit des 
Buches sehr erhöht wird, bedarf keiner 
Erörterung. 

Wie schon in der Ueberschrift an- 
gedeutet ist, hat der Verfasser dem 
eigentlichen Wörterbuche eine einlei- 
tende Abhandlung über Fremdwörter 
und Sprachreinigung vorangeschickt. Die- 
selbe behandelt insbesondere die Unter- 
scheidung zwischen Fremd- und Lehn- 
wortern; die Vorgänge, welche zum 
Eindringen der Fremdwörter aus dem 
Französischen, Lateinischen und an- 
deren Sprachen geführt haben; den 


jetzigen Stand des Fremdwörter-Un- 
wesens; die Gesichtspunkte für die 
Vermeidung der Fremdwörter aus Rück- 
sicht auf die Reinheit und Schönheit 
der Sprache, sowie auf Deutlichkeit 
und Sprachrichtigkeit der Darstellung; 
endlich die Geschichte des Kampfes 
gegen die Fremdwörter von den frühe- 
sten Zeiten bis zu den neuesten, schon 
am Eingange besprochenen, erfolg- 
reichen Bemühungen um die Sprach- 
reinigung. Gewifs wird Niemand diese 
Abhandlung aus der Hand legen, ohne 
aus derselben Anregung und Belehrung 
geschöpft zu haben. Der Verfasser 
bezeichnet dieselbe, obwohl sie den 
Raum von 53 Druckseiten einnimmt, 
nur als eine Skizze. Bei der mit bün- 
diger Form verbundenen Ausführlich- 
keit ihres Inhaltes kann die Einleitung 
aber auf den Werth einer selbstständi- 
gen Abhandlung Anspruch erheben. 
Vielleicht wäre es mit Rücksicht hie- 
rauf zweckmäfsig, sie bei einer Neuauf- 
lage des Buches von dem eigentlichen 
Wörterbuche zu trennen oder wenig- 
stens eine besondere Ausgabe des letz- 
teren zu veranstalten, damit durch 
gröfsere Handlichkeit und billigere 
Preisstellung der eigentliche Zweck des 
Wörterbuches in noch vollkomme- 
nerer Weise erreicht werden kann. 

Dafs das Wörterbuch in manchen 
Einzelheiten noch der Verbesserung 
und Vervollständigung fähig ıst, dafs 
der Inhalt in einzelnen Punkten viel- 
leicht noch gesichtet, in anderen weiter 
ausgedehnt werden kann, darf bei der 
Neuheit und dem noch unfertigen Ent- 
wickelungszustande der Sache nicht 
überraschen. Auch der Herr Verfasser 
scheint sich dessen bewufst zu sein, 
indem er am Schlusse seines Vor- 
wortes die Bitte ausspricht, ihn durch 
Mittheilung neuer, guter Verdeutschun- 
gen oder weiterer Beiträge zur Sprach- 
reinigung zu unterstützen. 

Allen denjenigen, welche an den 
Bestrebungen für die Reinigung und 
Verschönerung unserer Muttersprache 
Theil nehmen, kann das Buch als ein 
nützliches Hand- und Hülfsbuch ange- 
legentlichst empfohlen werden. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


D Deutsche Verkehrszeltung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und fiir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 23. Berlin, 9. Juni 1882. 
Die Finanzlage der Postverwaltung in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. — 
Herstellung von Post- und Telegraphengebäuden in Frankreich. — Betriebswesen 
(Eintragung der Einschreibbriefsendungen bei Schaffner- Bahnposten. Hufbeschlag 
der Pferde). — Ein englischer Gesetzentwurf über elektrische Beleuchtungsanlagen. 


No. 24. Berlin, 16. Juni 1882. 


Die Finanzlage der Postverwaltung in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. — 
Die Verlegung des Berliner Packhofes. — Betriebswesen (Nachsendung oder Rück- 
sendung. Behandlung der in den Diensträumen gefundenen Sachen). 


No. 25. Berlin, 30. Juni 1882. 
Begriff der » Zueignunge und des »Vermögensvortheiles«e bei Unterschlagung von 


Postanweisungsbetrigen. — Die höhere Postverwaltungs-Prüfung. — Betriebswesen 
(Sicherheitsverschlufs an Postwagen). — Können die Bestellgeldvermerke entbehrt 
werden? 


2) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt. 
Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft 6. 


Desire Charnay’s Expedition nach den Ruinenstätten Central-Amerikas. Von Friedr. 
Kofler. — Ueber einige vulkanische Formationen auf dem Monde. Von Dr. Herm. 
J. Klein. — Oschanin’s Erforschung von Karategin, 1878. — Einige Bemerkungen 
zur geographischen und kartographischen Literatur über die Indo-Chinesischen Grenz- 
lande. Von B. Hassenstein. — Rob. Ed. Flegel’s Expedition nach Adamaua. Reise- 
briefe vom Januar bis März 1882. — Geographischer Monatsbericht. — Geogra- 
phische Literatur. 


3) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten. 


No. 25. Berlin, 24. Juni 1882. 

Amtliche Mittheilungen. — Mittheilungen über die Strafsenbahnen Englands. — 
Formelle Behandlung der Kostenanschläge, Erläuterungsberichte und Denkschriften 
zu den Entwürfen für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung in Preufsen. — Die 
Regulirung der Donau in Ober-Ungarn. — Die Baulichkeiten der österreichischen 
Polar-Expedition. — Das Empfangsgebäude auf Bahnhof Inowraclaw. — Die volks- 
thümlichen Formen des deutschen Hauses. — Rheinbrücke bei Mainz. — Ueber das 
Kettenschleppschifffahrts-Unternehmen auf der Havel und Spree. — Aufhängevorrich- 
tung für Schlufs-Signallaternen an Eisenbahnzügen. — Gesetzliche Bestimmungen 
über Anlage von elektrischer Beleuchtung. — Sühnkirche in St. Petersburg. 


4) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen Verein. 
Berlin, Juni 1882. Heft. VI. 


Vereins-Angelegenheiten: Vereinssitzung am 23. Mai 1882. I. Sitzungsbericht. — 
II. Mitgliederverzeichnifs. — III. Vorträge und Besprechungen: Dr. O. Frölich, Ueber 
elektrische Maschinen und Lampen der Pariser Ausstellung (Schlufs). — Dr. H. Aron. 
Die secundären Elemente und ihre Anwendung. — Abhandlungen: Ernst Richter, 
Elektrische Beleuchtung nach dem System »Brushe (Schlufs), — Die Zersetzung 
reinen Wassers durch locale Elemente. — Canter, Uebertragungssystem zwischen 
Arbeits- und Ruhestrom. — Mock, Steigeisen mit seitlichem losen Bügel. — Karl 
Wagner, Die Anwendung der Elektrizität im Opernhause zu Frankfurt (Main). — 
A. Stroh, Anziehung und Abstofsung in Folge von Vibration. — Kleine Mitthei- 
lungen etc. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La iumiöre électrique. No. 23. 


La foudre (3me art.); Th. du Moncel. — Sur les compteurs d'électricité. — La 
table d'essais de M. Sabine. — Sur les mesures des courants intenses (2 Me art.); 
E. Mercadier. — Applications de l'électricité à la pêche. — Exposition Internationale: 
Empire d’Allemagne; O. Kern. — Revue des travaux récents en électricité: Relais 
de M. C. H. Haskins. — Systeme de chemin de fer électrique de M. M. Perry et Ayrton. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


ARCHIV 
POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


No. 14. 


BERLIN, JULI. 


1882, 
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bericht des internationalen Biireaus des Weltpostvereins fiir das Jahr 1881. — 
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Telegraphie in den Vereinigten Staaten von Amerika. — 54. Das Post- und 
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II. Kleine Mittheilungen: Internationale Eisenbahn-Ausstellung in Wien. — Be- 
schleunigung der Reisen seit dem Ausgange des 18. Jahrhunderts bis zu unseren 
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Italienischen Postverwaltung für das Jahr 1882. — Telephonische Ideen aus dem 
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III. Zeitschriften - Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSATZE. 


50. Gesetzentwurf, betreffend die Erwerbung von 
Grundstücken für Post- und Telegraphenzwecke in 
Frankreich. 


Das grofsartige, stetige Anwachsen 
des Verkehrs und die Ausdehnung der 
Geschäftszweige auf dem Gebiete des 
Post- und Telegraphenwesens, ferner 
die gesteigerten Ansprüche des Publi- 
kums an die Einrichtung der dem öffent- 
lichen Verkehre gewidmeten Räume 
haben in der Neuzeit hinsichtlich der Be- 
schaffenheit der Post- und Telegraphen- 
Diensträume völlig veränderte Bedürf- 
nisse hervorgerufen, welchen der aus 
früherer Zeit übernommene Zustand 
der Räume nicht mehr entspricht. Es 
ist hierdurch die Nothwendigkeit einer 
durchgreifenden Um- und Neugestaltung 
der Einrichtungen auf dem Gebiete 
der Post- und Telegraphen-Diensträume 
geschaffen worden. Die Deutsche 
Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
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ist bereits seit einer Reihe von Jahren 
mit dieser Umgestaltung beschäftigt. 
Auch im Bereiche der französischen 
Post- und Telegraphenverwaltung hat 
sich nunmehr als unabweisbares Be- 
dürfnifs geltend gemacht, mit einer 
solchen Umgestaltung in umfassendem 
Mafse vorzugehen, obwohl bei dem 
beschränkteren Umfange der Betriebs- 
zweige des französischen Postdienstes 
die hinsichtlich der Diensträume zu 
stellenden Anforderungen bei dieser 
Verwaltung verhältnifsmäfsig einfachere 
sind. Der französische Post- und 
Telegraphen-Minister hat am ı. April 
der Deputirten-Kammer einen Gesetz- 
entwurf unterbreitet, in welchem die 
Gewährung eines Credits von 20 Mil- 
lionen Franken zur Erwerbung von 
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Postgrundstiicken und Errichtung neuer 
Post- und Telegraphen -Dienstgebäude 
gefordert wird. Diese Gesetzesvorlage 
verdient besondere Beachtung, da sie 
eine Bestätigung dafür ergiebt, wie 
sehr die Reform der Post- und Tele- 
graphen-Diensträume ein allgemeines, 
durch die Entwickelung des Verkehrs- 
wesens bedingtes und in den Zeitver- 
hältnissen begründetes Bediirfnifs ist. 
Dieselbe ist zugleich als ein neuer Be- 
weis dafür anzusehen, wie seit der 
Einrichtung des selbstständigen fran- 
zösischen Post- und Telegraphen-Mini- 
steriums die frühere eng fiskalische Ver- 
waltung des französischen Post- und 
Telegraphenwesens freieren, dem Ver- 
kehrsinteresse und dem Zeitbedürfnisse 
Rechnung tragenden Verwaltungsgrund- 
sätzen Platz gemacht hat. Wir theilen 
in Nachstehendem den wesentlichen 
Inhalt des Gesetzentwurfs und der dem- 
selben beigegebenen Begründung, sowie 
auch das Schicksal mit, welches der- 
selbe bei der Berathung in der Depu- 
tirten-Kammer gefunden hat. 

Der Gesetzentwurf umfafste folgende 
drei Artikel: 

Art. r. Der Minister der Posten 
und Telegraphen wird ermächtigt, den 
zur Herstellung von Post- und Tele- 
graphen -Dienstgebäuden erforderlichen 
Grund und Boden im Ganzen oder 
theilweise zu erwerben und mit der 
Erbauung vorzugehen nach Beschaffung 
der Mittel mittels Darlehen, welche 
durch die Depositenkasse bewilligt wer- 
den können und zurückzahlbar sein 
sollen in 33 Jahren durch jährliche 
Abzahlungen. Diese letzteren haben 
die Zinsen zu 4 pCt., sowie die Amor- 
tisation zu umfassen und sind nach 
dem Verhältnifs von 5 fres. 50 cts. für 
das Hundert des Betrages der Darlehen 
zu berechnen. 

Art. 2. Der Minister wird ebenso 
ermächtigt, von den Departements, 
Gemeinden oder Privatpersonen die für 
den Dienstbetrieb erforderlichen Grund- 
sticke oder Gebäude durch Leistung 
jährlicher Abzahlungen, welche den 
Miethszins und die Amortisation dar- 
stellen, zu erwerben. 


Art. 3. Die im Art. ı vorgesehenen 
Darlehen und das Kapital, welches 
den nach Art. 2 genehmigten jähr- 
lichen Abzahlungen entspricht, dürfen 
zusammen die Summe von 20 Millionen 
Franken nicht übersteigen. 


Es soll alljährlich zur Zeit der Vor- 
legung des Budgets Rechenschaft über 
die Schritte gegeben werden, welche 
zur Ausführung des gegenwärtigen Ge- 
setzes gethan worden sind. 


Dem Gesetzentwurfe war eine Denk- 
schrift beigegeben, welche wir nach- 
stehend in Uebersetzung bringen. 


»Meine Herren! Die Ausbreitung des 
Post- und Telegraphendienstes hat es 
sehr schwierig gemacht, hinlänglich 
umfassende Diensträume für den Betrieb 
in einer grofsen Anzahl von Orten, 
namentlich in den wichtigeren Städten, 
zu beschaffen. Es gehört in der That 
zu den Seltenheiten, dafs die Verwal- 
tung sich die Anmiethung von Gebäu- 
den zu sichern vermag, welche aus- 
reichend, geräumig und gut gelegen 
sind, auch die erforderliche zweckmäfsige 
Eintheilung haben. Dies gelingt gegen- 
wärtig nur in der geringen Anzahl von 
Fällen, in welchen es möglich ge- 
wesen ist, betreffs der Anmiethung von 
Gebäuden zu unterhandeln, deren Pläne 
in Bezug auf ihre besondere Bestim- 
mung vorher geprüft worden sind. Die 
Einrichtung und Ausstattung der Dienst- 
räume, welche in den bezeichneten 
Städten gegenwärtig zuweilen viel zu 
wünschen übrig läfst, scheint nicht 
dazu angethan, um in einer nahen Zeit 
den unabweisbaren Anforderungen des 
gesteigerten Raumbedürfnisses im ganzen 
Umfange zu genügen. 


Die Schwierigkeiten der Verwaltung 
sind bei dieser Sachlage vielfältig. 

Zunächst müssen die bestehenden 
Einrichtungen als unbequem und un- 
zureichend bezeichnet werden. 

Ferner ergiebt sich aus dem Mangel 
an Concentration der Dienststellen und 
der Schwierigkeit der Ueberwachung 
eine Vermehrung der persönlichen Aus- 
gaben. Ein Nachtheil ist es auch für 
die Verwaltung, bei der Anmiethung 
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sich in gewissen Fällen den Forderungen 
der Grundeigenthümer unterwerfen zu 
müssen. 

Es kommt in der That äufserst oft 
vor, dafs die Einrichtung der Gebäude 
vortheilhafte Abänderungen nicht zu- 
läfst, oder dafs die betreffenden Eigen- 
thümer sich jeder irgendwie erheblichen 
Umänderung ihres Eigenthums ent- 
gegenstellen. Der Verwaltung bleibt 
alsdann nur übrig, nach Möglichkeit 
die Mängel eines Zustandes abzu- 
schwächen, welchem sie sich nothge- 
drungen fügen mufs. 

Die sich hieraus ergebende Vermeh- 
rung des Personals erklärt sich von 
selbst durch die Theilung des Dienst- 
betriebes zwischen Räumen, welche 
schlecht unter einander verbunden sind, 
und von denen jeder zu besonderen 
Verrichtungen bestimmt ist. 

Mehr noch macht es in vielen Orten 
der Mangel jeder Concurrenz der Ver- 
waltung unmöglich, sich den Forde- 
rungen der Eigenthümer zu entziehen, 
welche recht wohl wissen, dafs ihre 
Grundstücke die allein verfügbaren und 
allein annehmbaren sind. 

Wenn endlich der Fall eintritt, ın 
gemietheten Gebäuden Bauarbeiten zur 
Sicherung der Räume auszuführen, so 
mufs die Verwaltung sich einer grofsen 
Erhöhung des Miethszinses unterwerfen, 
sobald diese Arbeiten von dem Eigen- 
thümer bewirkt worden sind. In dem 
Falle, in welchem letztere für Rech- 
nung des Staates ausgeführt sind, ist 
die aufgewendete Summe als eine ver- 
lorene zu betrachten. Denn der Zweck, 
für welchen die Arbeiten ausgeführt 
worden sind, geht mit der Rückgabe der 
Räumlichkeiten nutzlos verloren. Auch 
ist es oft sogar nothwendig, mit Ab- 
lauf des Miethsvertrages die ursprüng- 
lichen Einrichtungen wieder herzu- 
stellen. 

Zur Beseitigung dieser Uebelstände 
ist als einziges Hülfsmittel zu be- 
trachten: die Herstellung von Gebäu- 
den für den Post- und Telegraphen- 


dienst, welche nach vorher genehmigten 
Entwürfen erbaut werden. 

Wir können zwar nicht daran denken, 
von der Kammer, behufs unmittelbarer 
Ausführung von Bauten, die Aufnahme 
der nothwendigen und sehr beträcht- 
lichen Geldsummen in das Budget für 
drei oder vier Legislaturperioden zu 
fordern. 

Indessen kann nicht unerwähnt blei- 
ben, dafs verschiedene fremde Länder 
das System der unmittelbaren Einstel- 
lung von Beträgen für Bauten in den 
Etat bereits angenommen haben. Die 
Deutsche Postverwaltung zumal hat 
in den letzten Jahren beträchtliche 
Summen zur Erbauung von Post- und 
Telegraphengebäuden verwendet. Die 
neuen Gebäude in Bremen, Braun- 
schweig, Hannover, Mainz, Meiningen 
und Stettin sind unter jenen Bedin- 
gungen erbaut worden.*) In England 
und Belgien ist neuerdings gleichfalls, 
entsprechend dem sich steigernden Ge- 
schäftsverkehre, die Herstellung von 
Post- und Telegraphengebäuden für 
eine Anzahl von Orten unter analogen 
Bedingungen in Aussicht genommen. 

Unsere Aufgabe ist es nun, uns 
nach den Mitteln umzusehen, um zu 
demselben Ergebnifs in Frankreich zu 
gelangen. 

Die Combination, auf welche wir 
uns stützen zu müssen glauben, besteht 
darin, zu erwirken, dafs die Departe- 
ments oder die Städte sich zur Her- 
stellung von Gebäuden verpflichten, 
und letztere dann als Eigenthum dem 
Staate gegen Zubilligung von jährlichen 
Abzahlungen, welche einen besonders 
festgesetzten Zeitraum zu umfassen 
haben, überlassen. 

Wir schlagen vor, zu verlangen, dafs 
die Departements und die Städte nicht 
nur die Bauten herstellen, sondern 
auch eine wirkliche Beihülfe an Geld 
leisten. Die Departements und Städte 
sind unzweifelhaft in erster Linie dabei 
interessirt, die Verwirklichung unserer 
Pläne zu begünstigen, Denn mit der 


*) Diese Anführung erscheint allerdings dürftig, wenn man mit derselben die lange 
Reihe der bisher entstandenen bedeutenden Neubauten vergleicht. 
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Herstellung von Post- und Telegraphen- 
gebäuden würde nicht allein dem allge- 
meinen Verkehrsinteresse gedient sein, 
sondern es wiirden derartige Bauten 
häufig auch zur Verschönerung der 
Städte beitragen. 

Die Beihülfe, welche von den Departe- 
ments und den Städten verlangt wer- 
den würde, könnte geleistet werden 
entweder durch die unentgeltliche Ab- 
tretung von Grundstücken im Ganzen 
oder theilweise, oder durch die Fest- 
setzung eines bestimmten Beitrages zu 
den Bauausgaben. Die Unterhandlun- 
gen, welche mit einer gewissen Zahl von 
Städten gepflogen worden sind, ge- 
statten es bereits, auf diese Theilnahme 
im weitesten Umfange zu rechnen. 
Jedenfalls würde der Staat durch Zah- 
lung von Jahresbeträgen, welche einem 
Theile des Werthes der Grundstücke 
entsprechend zu bemessen wären, sich 
den Besitz von umfassenden und allen 
Anforderungen des Dienstes ent- 
sprechenden Räumen sichern können. 

Der Gesetzentwurf, welcher Ihnen 
unterbreitet worden ist, will noch 
aufserdem dem Minister der Posten 
und Telegraphen in dieser Hinsicht 
eine gleiche Berechtigung, wie sie dem 
Kriegsministerlum zur Erbauung von 
Proviant- und Fourage-Magazinen durch 
Gesetz vom 23. März 1880 bewilligt 
worden ist, zusprechen. 

Der Entwurf ermächtigt aber auch 
die Post- und Telegraphenverwaltung, 
die Gebäude, welche zum Dienst- 
betriebe nöthig sein sollten, unmittel- 
bar zu erbauen. Es ist uns ın der 
That vortheilhaft erschienen, diese Er- 
mächtigung für diejenigen Fälle vorzu- 
sehen, in denen es nicht thunlich sein 
möchte, mit den Departements oder den 
Städten zu unterhandeln. Der Staat 
würde sich die erforderlichen Geldmittel 
verschaffen können, indem er von der 
Depositenkasse die Bewilligung von 
Darlehen verlangte, deren er sich 
durch jährliche Abzahlungen entledigen 
würde. Dies wäre jedoch so aufzu- 
fassen, dafs der Staat von dieser Be- 
rechtigung nur in einem sehr be- 
schränkten Mafse und nur im Falle 


der Nothwendigkeit Gebrauch machen 
dürfte. Hauptsächlich würde der Staat 
sich an die Departements oder Städte 
zu wenden haben. 


In Folge Verständigung mit der 
Depositenkasse sind wir in der Lage, 
zu beantragen, dafs diese Kasse die 
erforderlichen Mittel bis zum Belaufe 
von 20 Millionen Franken zur Ver- 
fügung der Post- und Telegraphenver- 
waltung stelle. Diese Summe soll in 
3 Jahren abhebbar sein und in 33 Jahren 
mittels jährlicher Abzahlungen zurück- 
erstattet werden, welche, die Zinsen 
zu 4 pCt. und die Amortisation in sich 
begreifend, etwa 5'/, frcs. vom Hun- 
dert des entliehenen Kapitals für ein 
Jahr darzustellen haben. 


Die beantragten 2o Millionen wür- 
den, wohl verstanden, den Gesammt- 
betrag der Mittel in sich begreifen, 
welche der Verwaltung selbst, sowie 
den Städten und Departements vorge- 
streckt werden könnten. Der Plan, 
zu welchem wir Ihre Zustimmung 
nachsuchen wollen, ist aufserordentlich 
günstig für die Interessen des Staates. 
Durch das von uns beabsichtigte Ver- 
fahren wird letzterer nicht allein wie- 
der zu seinen Vorschüssen, sondern 
auch aufserdem in den Besitz von 
Grundstücken mit hohem Werthe ge- 
langen. Auch wird es hiernach ge- 
lingen, das vorgestreckte Kapital mehr 
als zu verdoppeln. Andererseits ist 
der erörterte Plan als einziges Mittel 
zu betrachten, um in gewissen Orten 
die unumgänglich nöthigen Ein- 
richtungen für den Post- und Tele- 
graphendienst zu treffen.« 


Dafs der obige Gesetzentwurf bei 
der Berathung in der Kammer auf 
Widerstand stofsen würde, war zu er- 
warten, denn bei Annahme des Ge- 
setzes würde der Post- und Telegraphen- 
Minister vollständig freie Hand darüber 
gehabt haben, an welchen Orten und 
mit welchem Kostenaufwande Post- und 
Telegraphengebäude aufzuführen ge- 
wesen wären. Hierauf wurde auch 
bei den Verhandlungen hingewiesen, 
und insbesondere legte der Deputirte 
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Ribot Verwahrung dagegen ein, dafs 
dem Staate ein so bedeutender Credit 
in Bausch und Bogen bewilligt werde. 
Das Ergebnifs der Verhandlungen war 
der Beschlufs der Kammer, dafs die 
Post- und Telegraphenverwaltung für 
jedes einzelne Gebäude oder für eine 
Gruppe von Gebäuden einen beson- 
deren, genau begründeten Antrag ein- 
zubringen habe. Der Minister hielt es 
bei dieser Sachlage für zweckmafsig, 
den Gesetzentwurf zurückzuziehen. 
Das Verlangen der Kammer dürfte 
als ein ungerechtfertigtes nicht er- 
scheinen. Seitens anderer Post- und 
Telegraphenverwaltungen wird seit einer 
Reihe von Jahren das Verfahren 
beobachtet, alljährlich unter Berück- 
sichtigung des vorhandenen dienst- 


lichen Bedürfnisses, sowie auf Grund 
vorher entworfener und demnächst 
nachgeprüfter Baupläne bestimmte Geld- 
raten für den Ankauf von Grundstücken 
und für die Herstellung von Gebäu- 
den zu Post- und Telegraphenzwecken 
in den Etat einzustellen und, nach 
endgültiger Feststellung des Etats, durch 
Verwendung dieser Raten mit dem 
Abschlufs von Kaufverträgen bz. mit 
der Errichtung von Dienstgebäuden 
vorzugehen. 

Es läfst sich erwarten, dafs dieses Ver- 
fahren nunmehr auch seitens der fran- 
zösischen Post- und Telegraphenver- 
waltung zur Einführung gelangen, und 
dafs in solchem Falle die Deputirten- 
Kammer geneigt sein werde, auf be- 
zügliche Anträge einzugehen. 


51. Geschäftsbericht des Internationalen Büreaus des Welt- 
postvereins für das Jahr 1881.*) 


Dem vorliegenden Rechenschafts- 
bericht des Internationalen Büreaus 
für 1881 entnehmen wir folgende Ein- 
zelnheiten. 

Während die Organisation des Büreaus 
im abgelaufenen Geschäftsjahr unver- 
ändert geblieben, ist in dem Personal 
ein Wechsel eingetreten, und zwar ist 
an Stelle des freiwillig ausgeschiedenen 
Herrn Kaltbrunner vom 1. Juli 1881 ab 
Herr Carl Hoch aus Genf, bis dahin 
Secretair der Schweizerischen General- 
Postdirection, zum zweiten Secretair 
des Internationalen Biireaus ernannt 
worden. Die auf Antrag Deutschlands 
durch den internationalen Postcongrefs 
von 1878 begründete Pensions- und 
Unterstützungskasse für das Personal 
des Büreaus ist am ı. Januar 1880 
unter der Oberaufsicht des Schweizeri- 
schen Bundesraths auf Grund speciell 
formulirter Verwaltungsvorschriften ins 
Leben getreten. Die Einrichtung selbst 
ist mit der gleichartigen Wohlfahrts- 
anstalt für das Internationale Tele- 
graphenbüreau verschmolzen worden. 


Die im sechsten Jahrgang erschienene 
Zeitschrift des Weltpostvereins » Z’Union 
postale« ıst in Folge Rückganges der 
Abonnements nur in 1800 Exemplaren 
gedruckt worden. Ueberschufs Fres. 538. 
Die angekündigte besondere Zusammen- 
stellung der im inneren Dienst jedes 
Vereinslandes bestehenden Tax- etc. 
Vorschriften ist inzwischen herausge- 
geben worden. 


Die dem Büreau obliegenden Vor- 
arbeiten für den im Jahre 1884 zu 
Lissabon stattfindenden Postcongrefs, 
über welche im nächsten Verwaltungs- 
bericht ausführlich gesprochen werden 
soll, sind bereits in Angriff genommen. 
Die Documente der Pariser Conferenz 
von 1880 sind in gleicher Weise, wie 
diejenigen aller früheren Congresse und 
Conferenzen, in besonderem Abdruck 
herausgegeben und den einzelnen Ver- 
waltungen mitgetheilt worden. 


In der Ausarbeitung vollendet ist ein 
Abkommen wegen Einführung eines 
internationalen Postauftragsverfahrens 


®) Vergl. Archiv für Post und Telegraphie von 1880, S. 339/41. 
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nebst zugehörigem Ausführungsregle- 
ment, während die Frage der Einfüh- 
rung internationaler Zeitungsabonne- 


ments noch im Studium begriffen ist. 
Beide Fragen werden voraussichtlich 
auf dem Lissaboner Congrefs Erledigung 
finden. 


Die Angelegenheit betreffs des Eigen- 


thumsrechtes des Absenders an einer 
im Gewahrsam der Post befindlichen 
Sendung und der Befugnifs zur Rück- 
forderung derselben hat noch immer 
nicht erledigt werden können, 
einzelne Verwaltungen über ihre be- 
zügliche Gesetzgebung noch keine Aus- 
kunft gegeben haben. 
feststellungen werden voraussichtlich im 
Jahre 1882 zum Abschlufs gebracht 
werden können. 


weil 


Die Gesammt- 


Streitigkeiten zwischen den Vereins- 


mitgliedern sind nicht vorgekommen, 
dagegen ist die Ansicht des Biireaus, 
wie in den Vorjahren, auch diesmal 


ome 


in sonstigen nicht streitigen Fragen 


erbeten worden. 

Der Umfang des Vereins hat 
sich, abgesehen von den bereits im 
vorjährigen Verwaltungsbericht ange- 
kündigten Beitrittserklärungen für 1881, 
nämlich von Grenada, St. Lucia, Tabago 
und den Turks-Inseln, sowie der Re- 
publiken Haiti, Chile und der Ver- 
einigten Staaten von Columbien, durch 
Beitritt von: 

Paraguay vom 1. Juli 1881 ab, 

Guatemala vom 1. August 1881 ab, 

Barbados und St. Vincent vom 1. Sep- 

tember 1881 ab 
erweitert. Das Königreich Hawai (Sand- 
wichs-Inseln) ist am ı. Januar 1832 bei- 
getreten, und die Republik Nicaragua 
wird vom ı. Mai 1882 ab dem Verein 
angehören. Von Amerika werden so- 
dann nur die Republiken Bolivia und 
Costa-Rica aufserhalb des Vereins 
stehen. Danach gehören dem Verein 
folgende Länder an: 


Klasse der Zeitpunkt des 


Länder. Oberfläche. Einwohner- Beitrags- wirklichen 
zahl. pflichtig- aie 
akm keit. Beitritts. 
Deutschland ........ 539357 45198401 I. 1. Juli 1875. 
Argentina ......... 4195519 2400000 V. ı.April 1878. 
Oesterreich-Ungarn 635311 38830705 I. 1.Juli 1875. 
Belgien. 2... 88 20455,6 5536654 II. 1. Juli 1875. 
Brasilien ..........- 8337218 11108291 HWI. 1. Juli 1877. 
Bulgarien ......... 63972 1995701 V. 1. Juli 1879. 
Canada. ur ap 2h du 8 301 506 4352080 II. x. Juli 1878. 
Chiles s a Ake ee a eo eS 321462 2136724 V. 1. April 1881. 
Columbien......... 830700 3000000 V. 1. Juli 1881. 
Dänemark®) ........ 142052 2052260 IV. 1. Juli 1875. 
Dänische Kolonien**). . . 88459 47131 VI. 1.Septbr. 1877. 
Ecuâdor ce 2.442 08% 643295 1146033 VI. 1. Juli 1880. 
Egypten***) . 2.2.2.0 2986914 17317627 UI. 1. Juli 1875. 
Spanien fs. Se 2. ala % 508066, 16623384 IH. 1. Juli 1875. 
Spanische Kolonien.... 432940 8443000 III. 1. Mai 1877. 
Verein. Staaten von Amerika 10360178 50152866 I. 1. Juli 1875. 
Verein. Staaten v. Venezuela 1137615 1784194 VI. 1. Januar 1880. 
Frankreich und Algerien. . 958572 39773414 I. 1. Januar 1876. 
Französische Kolonienf). . 410810 5656974 II. 1. Juli 1876. 
a a 324927 35606603 Iı. Jul 1375. 


Grofsbritannien ff) 


*) Mit Island und den Faröer. 
**) Grönland und die Dänischen Antillen. 


°**) Mit Einschlufs von Nubien und Egyptisch Sudan. 


+) Einschliefslich der unter französischem 


Schutze stehenden Inseln: 


Tr) Einschliefslich Malta, Cypern, Helgoland und Gibraltar. 


Linder. 


Britische Kolonien*): 
Ceylonin Sea a 


Labuan & 6% 22 we ec 
Mauritius und Zubehör . 
Bermudas-Inseln. ... . 
Jamaica 
Trinidad 


Hongkong. ....... 
Goldktiste........ 
Senegambien 
Lagos ides 4.2.28 es 
Sierra Leona 


Britisch Honduras... . 
Neu-Fundland...... 
Antigua, Dominica, Mont- 
serrat, Nevis, St. Kitts (St. 
Christophe), Virginische 
(Jungfern-) Inseln ... 
Bahama-Inseln. ..... 
Grenada u. Grenadinen, 
St. Lucia, Tabago und 
Turks-Inseln ...... 
Barbados und St. Vincent 
Gnechenland........ 
Guatemala. ........ 
Hailie saaa e wos 
Hawai a e a a a eed 
Honduras (Republik). ... 
Britisch Indien **) 
Italien 


MEXICO. wi u a a at mcs 

Montenegro 
Norwegen 

Nicaragua ......... 

Niederland......... 
Niederländische Kolonien: 

Niederl. Ostindien. . . . 

- Guyana. .... 

-  Antillen..... 

Paraguay. us aus 
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Bee Klasse der 
Oberfläche, Et Beitrags- 
zahl. pflichtig- 
qkm keit. 
63975,6 2558488 
3742,4 350000 
11:7 4 898 
2656 370730 
50 13956 
10859 558256 
4544 153128 
221243 248110 
83 155730 
38850 408070 
179 14190 
189 60221 
2600 38936) I. 
12532 1431 
19585 24710 
110670 161374 
1827 118013 
13960 39162 
1364 101947 
8ı1 207577 
65229 2067775 V. 
121140 1215310 VI. 
23911 550000 VI. 
17008 57985 VI. 
120480 351700 VI. 
3845206 240275056 |]. 
296 322,9, 28437091 I 
382450,1: 35925313 I 
37 200 1068000 VII. 
2587,44 209570 VI. 
1921340 9389461 X. 
9030 236000 VII. 
318195 1920000 vi 
133 800 300000 VI. 
32839,7 3981887 II. 
1577842 23499871 II. 
119321 68507 vr | 
1130 42447 VI. 
238290 293844 VI. 


Zeitpunkt des 
wirklichen 
Beitritts. 


1. April 1877. 


I. Januar 1879. 


1. Juli 1879. 
1. Juli 1880. 


. Febr. 1881. 
.Septbr. 1881. 
. Juli 1875. 

. August 1881. 
. April 1881. 
. Januar 1882. 
. April 1879. 
. Juli 1876. 

. Juli 1875. 

. Juni 1877. 

. April 1879. 
. Juli 1879. 

. April 1879. 
. Juli 1875. 


. Mai 1882. 
. Juli 1875. 


DE ee ee 


= 


= 


1. Mai 1877. 


1. Juli 1881. 


*) Das Indische Kaiserreich und Canada, welche den selbstständigen Staaten gleich- 
geachtet werden, sind in diesem Verzeichnifs besonders aufgeführt. 
**) Hindostan (mit Einschlufs der tributpflichtigen Staaten), Britisch Birma und Aden, 
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Klasse der : 
Einwohner- Beitrags- Zeitpunkt des 


Länder Oberfläche. ER pflichtig- aE een 
aki j keit. Beitritts. 

Peni ei 2% 2 u weten 1119941 3050000 V. 1. April 1879. 
Persien... un 2 2 20 & « 1647070 7653600 VI. ı1.Septbr. 1877. 
Porttigal®) 2 020.8 «4 92828,s5 4745124 IV. 1. Jul 1875. 
Portugiesische Kolonien... 1823252 3306247 IV. 1. Jul 1877. 
Rumänien ......... 160150 5040000 II. x. Juli 1875. 
Rußland! «4 2 2.4.» 8% 22038871 95000000 I 1. Juh 1875. 
Salvador oe 2 nn. 18720 482422 VI. 1. April 1879. 
SErDIEN.. i. u a eh 48657 1700211 V. 
Schweden ......... 442818,3 4578901 I. 
SCHWEIZ. a... ee 41418,32 2831787 IV. zu JUDE ROT: 
Türkeit®) 4.4.0.0. 4 2152009 22713153 L 
Uruguay rw ana os 186920 440000 VI. 1. Juli 1880. 
Venezuela «ss. 24-44. 1137615 1784194 VI. 1. Januar 1880. 


Im Ganzen... 


80929814,12 800828937. 


Die Gesammtkosten für das Internationale Büreau während des 


Jahres 1879 belaufen sich auf 77166 Frcs., nämlich: 


Gehdlter der Beamten 


53666 Fres., 


Reisekosten und Tagegelder 1997 - 
Lebens-Versicherung . ; 8625 - 
Miethszins 4000 - 
Betrieb 6548 - 
zusammen . 74836 Fros. 
Die Vertheilung dieser Kosten in 569 Theile ist, wie folgt, geschehen: 
ro Verwaltungen 1. Klasse zu 25 Einheiten. .... = 260, 
I - 2. - - 20 es — 20, 
II - 3 ~«° - 15 ae = 165, 
5 - 4 - - IO 2. 0 aS aes =. 50, 
8 - 5. - - 5 E er == 40; 
14 - 6. - - 3 S ae ae = 42; 
2 - 7e = - I ee E E E == " 
im Ganzen = 569 Einheiten. 
Danach zahlt jede Verwaltung: 4. Klasse ..... 1 320 Frcs. Beitrag, 
I. Klasse ..... 3 300 Frcs. Beitrag, | 5. - ..... 660 - - 
C ee 2640 - - O Se Er 396 - - 
3 BO 2S ee 1980 - - 7 = eee 132 - - 


82. Das Verkehrswesen im Dienste der Fischerei. 


Unter dem Titel »Amtliche Be- 
richte über die internationale 
Fischereiausstellung zu Berlin 
1880« ist kürzlich eine von dem 
Ausschufs des deutschen Fischerei-Ver- 


eins herausgegebene zusammenhängende 
Reihe von Aufsätzen erschienen, in 
welchen die durch das Studium der 
Ausstellung gewonnenen wichtigeren 
Wahrnehmungen in systematischer Ord- 


*) Mit Einschlufs von Madeira und den Azoren. 
**) Mit Einschlufs von Ostrumelien, Bosnien und der Herzegowina. 
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nung zusammengestellt sind. Dieses 
von den erfahrensten Fachmännern 
und Gelehrten auf dem Gebiete des 
Fischereiwesens und seiner Hülfswissen- 
schaften verfafste, den Raum von 
768 Druckseiten einnehmende und 
durch 323 in den Text gedruckte Ab- 
bildungen erläuterte Werk ıst für die 
nachhaltige Verwerthung der Ergeb- 
nisse der genannten Ausstellung von 
grofser Bedeutung. Durch die zu- 
sammenfassende Behandlung der wich- 
tigsten Erscheinungen derselben wird 
der Nutzen, welchen die Ausstellung 
für Wissenschaft und Praxis gewährt 
hat, verallgemeinert, und auch den- 
jenigen, welche von der Ausstellung fern 
bleiben mufsten, zugänglich gemacht. 


Schon in einem in No. 11 des »Ar- 
chivs für Post und Telegraphie« vom 
Jahre 1880 erschienenen Bericht über 
die internationale Fischerei-Ausstellung 
ist auf die Mitwirkung hingewiesen, 
welche auch die Verkehrsanstalten durch 
die in den Dienst der Fischzucht und 
Fischerei gestellten Verkehrserleichte- 
rungen an dem Aufschwunge dieses 
Wirthschaftszweiges zu ihrem Theile 
sich beimessen dürfen. Indem nach- 
stehend die in dem amtlichen Werke 
an verschiedenen Stellen zerstreuten 
Mittheilungen, welche die Beförderung 
der Fischzucht und Fischerei-Erzeug- 
nisse betreffen, auszugsweise wieder- 
gegeben werden, wird der Inhalt jenes 
früheren Berichts dadurch eine er- 
wünschte Fortführung und Vervollstän- 
digung erfahren. 


Bekanntlich unterscheidet die Technik 
der Fischversendung, abgesehen von 
der Versendung todter Fische, zwischen 
zwei ihrem Zwecke und ihren Mitteln 
nach streng geschiedenen Beförderungs- 
arten: der Beförderung von Fischlaich 
und junger Fischbrut für die künst- 
liche Fischzucht und der Versen- 
dung lebender Fische für den Ver- 
kauf und Verbrauch. 


Die erste Klasse der Versendungen 
ist es hauptsächlich, bei denen in 
Deutschland die Postverwaltung in 
erheblichem Umfange betheiligt ist. 


Auch bei der Versendung der Er- 
zeugnisse der Fischzuchtanstalten ge- 
staltet sich die Behandlung verschieden, 
je nachdem es sich um die Beförde- 
rung des befruchteten Fischlaichs 
oder um diejenige der ausgebrüteten 
jungen Fische handelt. Während 
die Versendung lebender Fische auf 
gröfsere Entfernungen schwierig ist, 
kann der befruchtete Laich leichter 
eine lange Beförderung ertragen. Von 
den Fischzuchtanstalten wird daher der 
Beförderungsart der jungen Brut in 
dem Entwickelungszustande des be- 
fruchteten Laichs der Vorzug gegeben. 


Aber auch die Verpackung der be- 
fruchteten Eier erfordert grofse Vor- 
sicht, wenn die Versendung gelingen 
soll. Ein unerläfsliches Erfordernifs ist 
es namentlich, die Brut vor starker Er- 
schütterung zu bewahren und den die 
Eier umgebenden Wasser- oder Feuch- 
tigkeitsschichten eine gleichmäfsige, 
niedrige Temperatur zu geben, von 
deren dauernder Erhaltung die Wider- 
standsfähigkeit der Brut wesentlich ab- 
hängig ist. Handelt es sich um den 
Transport auf weite Entfernungen, so 
mufs aufserdem dafür gesorgt werden, 
dafs die Ausbrütung des Laichs wäh- 
rend der Beförderung in verlangsamter 
Weise ihren Fortgang nimmt; die Ver- 
sendungsgefäfse müssen in diesem Falle 
daher gleichzeitig auch den Zweck als 
Brutapparate erfüllen. 


Ein diesen Anforderungen entsprechen- 
der, ın den amtlichen Berichten näher 
beschriebener Apparat war von dem 
Director der Kaiserlichen Fischzucht- 
anstalt in Hüningen, Herrn Haack, 
ausgestellt. Herr Haack wurde zur 
Herstellung dieses Apparats durch eine 
Mittheilung des bekannten Zoologen 
Franz Buckland in London gelegent- 
lich eines Besuchs in Hüningen ange- 
regt, aus welcher er erfuhr, dafs die 
meisten Transporte von Eiern nach 
Australien mifsglückt seien, weil die 
Jungen bereits während der Beförderung 
ausschlüpften. 


Um die Eier von Salmonen aufser- 
halb des fliefsenden Wassers zur völli- 
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gen Entwickelung zu bringen, machte 
der Director Haack in Folge dessen 
den Versuch, die frisch befruchteten 
Eier zwischen dünne Lagen stets feucht 
gehaltenen Wassermooses zu legen. 
Schon hierdurch gelang es, Lachseier 
mehr wie drei Monate lebend zu er- 
halten. Ueber diesen Versuch wurde 
1876 in einem Circulare des deutschen 
Fischerei-Vereins berichtet, wobei Herr 
Haack die Erwartung aussprach, dafs, 
falls zur Befeuchtung des Mooses an- 
statt Wasser abschmelzendes Eis ver- 
wendet wäre, die Entwickelung der 
Eier sicherlich noch weit mehr ver- 
langsamt werden würde. Als im Spät- 
herbst desselben Jahres, also etwa 
6 Monate nach der Veröffentlichung 
des betreffenden Artikels, der verdiente 
amerikanische Fischzüchter Fred Mather 
die ersten californischen Lachseier nach 
Europa brachte, und sich zeigte, dafs 
sämmtliche ohne Eiswasser verpackten 
Eier zu Grunde gegangen und nur die 
unter abschmelzendes Eis gelegten Eier 
wohl erhalten waren, war der Plan zur 
Ausführung des für die Versendung 
von befruchteten Eiern bestimmten 
»Eis-Brutapparats« gegeben. 

Dieser Eis-Brutapparat besteht aus 
dem eigentlichen Brutkasten und einem 
gröfseren zur Isolirung dienenden Holz- 
kasten mit Doppelwänden. In dem 
Brutkasten ist jedes Metall möglichst 
vermieden und nur der unterste, zur 
Aufnahme des Schmelzwassers dienende 
Behälter aus Zinkblech hergestellt. 
Jeder Brutkasten enthält 6 durch- 
löcherte Holzrahmen, von denen 5 zur 
Aufnahme von Eiern und ciner, der 
oberste und gröfste, zur Aufnahme von 
Eis dient. Die durchlöcherten Holz- 
rahmen sind zunächst mit einer Lage 
feuchter Watte belegt; auf diese Watte 
kommt ein Stück angefeuchteten Mousse- 
lins, hierauf eine dünne Lage Eier, so 
dafs nie ein Ei über dem andern liegt, 
und endlich wieder eine Decke von 
Mousselin. Das Eiswasser sickert von 
dem oberen Behälter durch alle 5 Holz- 
rahmen und die auf dieselben gelegten 
Eier durch, bis es sich in dem unteren 
Zinkbehälter wieder ansammelt. 


In einem so einfachen Apparate war 
es gelungen, Lachseier vom 15. De- 
cember bis zumSchlusse der Ausstellung, 
also während eines Zeitraums von 
6'/); Monaten, lebend zu erhalten. 
Hierbei darf nicht aufser Acht gelassen 
werden, dafs unter normalen Verhält- 
nissen die Eier sich länger erhalten 
haben würden; es mufste jedoch an 
manchen Tagen der Apparat mehr als 
fünfzigmal zur Besichtigung der Con- 
struction und des Inhalts geöffnet wer- 
den, wodurch die Entwickelung der 
Eier in Folge des Eindringens der 
warmen Luft immerhin noch beschleu- 
nigt wurde. Ein Conserviren der Eier 
oder richtiger eine Verlangsamung der 
Entwickelung auf so lange Zeit hat 
zwar praktisch wohl kaum noch einen 
Werth; es wird dadurch aber die Mög- 
lichkeit der Versendung von Eiern bis 
in die entferntesten Länder der Erde 
erwiesen. 

Bei der Benutzung des Apparats zu 
Landbeförderungen hat man auf jeden 
Rahmen, um die Bewegung der Eier 
zu verhindern, noch eine Lage feuchter 
Watte und etwas Moos über die Eier 
auszubreiten und die Rahmen selbst 
durch Keile festzustellen. Während 
des Transports zur See ist diese Decke 
von Watte und Moos gegen Ersetzung 
derselben durch Mousselin wieder zu 
entfernen. 

Den gleichen Zweck der Versendung 
auf weite Entfernungen verfolgte ein 
von dem bekannten Fischzüchter, Ober- 
bürgermeister Schuster in Freiburg 
ın Baden, ausgestellter Eis-Brutapparat, 
welcher für in Ausbrütung begriffene 
Forellen- und Aescheneier bestimmt 
ist. Mittels dieses Apparats war es 
gelungen, die Ausbrütung der Eier 
von spät laichenden Seeforellen etwa 
4 Monate, also bis Mitte Juni, zu ver- 
langsamen. Herr Schuster hatte den 
sonst üblichen schweren Holzkasten 
durch ein leichteres handliches Blech- 
gefäfs ersetzt. Die Wände dieses Ge- 
fäfses waren doppelt und mit Schlacken- 
wolle, dem besten Isolirmittel, gefüllt. 
In diesem Gefäfse war eine Anzahl 
von durchlochten, genau in das Gefäfs 


- 
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hineinpassenden Blechtellern tiber ein- 
ander aufgestellt. Der Boden eines 
solchen Tellers war mit feuchter Watte 
belegt, hierauf eine dünne Lage Eier 
ausgebreitet und diese Eier wiederum 
mit feuchter Watte bedeckt. Der obere, 
tiefere Teller enthielt Eis, welches eben- 
falls mit Watte bedeckt war. Das 
ganze Gefäfs wurde, nachdem sämmt- 
liche Teller hineingestellt, mit einem, 
ebenfalls mit Isolirschicht versehenen 
Deckel fest verschlossen und dann in 
ein Holzgestell an starker Feder 
angehängt. 


Dies letztere wird als eine wesent- 
liche Verbesserung bezeichnet, da es 
hierdurch möglich wird, frisch befruch- 
tete bz. in der Anbrütung begriffene 
Eier auch auf Eisenbahnen, der Post 
oder anderem Fuhrwerk ohne Gefahr 
fortzuschaffen, indem durch das Hängen 
an einer Feder die den jungen Keimen 
so nachtheiligen Stöfse und Erschütte- 
rungen verhindert werden. 


Ein vermöge seiner Einfachheit be- 
merkenswerthes Versendungsgefäfs be- 
fand sich unter Modellen von Appa- 
raten und ‘Transportgefafsen, welche 
von der Landwirthschaftlichen 
Centralstelle für das Königreich 
Württemberg in Stuttgart ausgestellt 
waren. Derartige Gefäfse werden von 
dem Leiter der dortigen Fischzucht- 
bestrebungen, Herrn Dr. v. Rueff, zum 
Versenden von Forelleneiern auf kurze 
Entfernungen angewendet. Die Eier 
werden einfach ohne weitere Beipackung 
in Filzkapseln eingesetzt; in die Mitte wird 
ein Stückchen Eis zur Kühl- und Feucht- 
haltung der Eier gelegt und die Kapsel 
wird dann mit einem genau schliefsen- 
den Holzdeckel geschlossen. Nachdem 
noch eine feste Einpackung in kleine 
Holzschachteln hinzugetreten ist, sind 
die Eier sofort transportfähig. Diese 
Versendungsart, bei welcher viel Mühe 
und Arbeit gespart wird, ist nament- 
lich da anwendbar, wo es sich um die 
Versendung einer gröfseren Menge von 
Eiern an recht viele kleine Bedarfs- 
stellen handelt. Allerdings darf die 
Transportdauer keine zu grofse sein. 


Als besonders bemerkenswerth wird 
eine einfache und höchst sinnreiche 
Methode bezeichnet, nach welcher 
der Fischzüchter, Rittergutsbesitzer 
Eckardt-Lübbinchen, mit bestem Er- 
folge seit 3 Jahren auch befruchtete 
Karpfeneier versendet, deren Trans- 
port, wie der aller anderen Sommer- 
laichfische weit schwieriger, als der- 
jenige der Salmoniden und anderer 
Winterlaichfische zu bewerkstelligen ist. 


In kleine Teiche, deren gegen die 
Mittagsseite belegener Theil nur ganz 
flach ist, werden im Frühjahr einige 
sorgfältig ausgewählte Karpfenpaare ge- 
bracht, nachdem vorher auf die son- 
nigsten, flachen Stellen Wachholder- 
beer- und Kiefernzweige gelegt sind. 
Die Karpfen benutzen dieses Nadel- 
gesträuch mit Vorliebe zur Absetzung 
ihres Laichs, und bald sind sämmt- 
liche Zweige reichlich mit befruchteten 
Karpfeneiern bedeckt. 


Nach Verlauf von einigen Tagen, 
je nach der Temperatur des Wassers, 
werden diese mit Eiern bedeckten 
Zweige sorgfältig aus dem Wasser 
herausgenommen und in Holzschachteln, 
in ähnlicher Weise wie die Eier der 
Winterlaichfische, verpackt, nur dafs 
diese Verpackung noch viel sorgfältiger 
vorgenommen werden mufs und eine 
noch viel mühsamere ist. Es mufs 
sorgfältigst jeder nachtheilige Druck 
vermieden werden, und wiederum 
müssen die Zweige so fest liegen, 
dafs sie sich während des Transports 
nicht hin- und herbewegen können, 
weil durch die Reibung die zarten 
Eier sämmtlich zerstört werden wür- 
den. Durch Beigabe von Eis wird es 
verhindert, dafs die Eier sich vor- 
zeitig entwickeln und wohl gar schon 
die Jungen während des Transports 
ausschlüpfen. In dieser Weise hat 
Herr Eckardt Karpfeneier auf weite 
Strecken hin versendet; so ist z. B. ein 
Transport solcher Eier nach Metz sehr 
wohl gelungen. 

Falls solche mit Eiern bedeckte 
Zweige in völlig fischfreie Teiche ge- 
legt, oder wohl besser in einen ein- 
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fachen, im Wasser schwimmenden Holz- | 


kasten, dessen Seitenwände so grob- 
maschige Gitter haben, dafs die kleinen 
Kärpflein nach Belieben entweichen 
können, so kann auch an solchen 
Orten Karpfenzucht betrieben werden, 
woselbst geeignete Laichteiche nicht 
vorhanden bz. nicht zu beschaffen sind. 


Nach dem Urtheil der »Amtlichen 
Berichtes hat sich Herr Eckardt durch 
die praktische Durchfiihrung des Trans- 
ports befruchteter Karpfeneier ein 
grofses Verdienst um die Fischzucht 
erworben, da ja diese Methode der 
Eierversendung nicht allein für Eier 
von Karpfen, sondern auch für zahl- 
reiche andere werthvolle Fischarten 
anwendbar ist. 


Während das Gelingen der Beförde- 
rung von befruchtetem Laich haupt- 
sächlich von der Erhaltung bestimm- 
ter, niedriger Temperatur und der Be- 
wahrung vor Stofs und Erschütterung 
abhängig ist, tritt bei der Versendung 
junger ausgebrüteter Fische noch 
ein drittes Erfordernifs: die Erneuerung 


des Sauerstoffgehalts des Wassers 
hinzu. 
Als die besten der zum Versand 


junger Fische bestimmten, auf der 
Ausstellung vertreten gewesenen Trans- 
portgefäfse deutschen Ursprungs werden 
die vom Oberbiirgermeister Schuster 
ausgestellten bezeichnet. Das zum 
Transport der Brut eingerichtete Trans- 
portgefäfs besteht aus einer länglich 
ovalen, 60 cm hohen und 40 cm breiten 
Blechkanne, welche in einem Holzgestell 
an einer starken Feder hängt. An 
der Kanne selbst befindet sich eine 
Vorrichtung zum Einführen von Luft, 
bestehend aus einer kleinen Luftpumpe, 
welche die Luft durch eine auf dem 
Boden hingehende, durchlöcherte Röhre 
prefst und hierdurch das Wasser neu 
mit Sauerstoff versieht bz. von Kohlen- 
säure befreit. 


Diese Pumpe wird sofort in Thätig- 
keit gesetzt, sobald der Eisenbahnzug 
einen längeren Halt hat, ebenso beim 
etwaigen Halten eines Fuhrwerks vor 
der Abfahrt, beim Umladen u. s. w. 


- Sowohl oben in den Doppeldeckel, 
wie besonders in einen das schwebende 
Transportgefafs umgebenden Blech- 
mantel kann zur Kühlung des Wassers 
Eis gelegt werden; das im Blechmantel 
befindliche Eis wird zur besseren Er- 
haltung noch mit feuchter Watte be- 
deckt bz. ganz darin eingehüllt. Durch 
das Hängen des Transportgefäfses an 
einer Feder wird die nothwendige Be- 
wegung des Wassers keineswegs ganz 
aufgehoben, sondern nur die über- 
mäfsige Bewegung, ein zu heftiges 
Schlagen beim Fahren durch Curven, 
über Weichen, beim Anfahren und 
Anschieben der Wagen vermieden. 

In Apparaten für den Versand junger 
Fische war auch das Ausland durch 
mehrere den deutschen Besuchern bis- 
her unbekannt gebliebene Modelle ver- 
treten. 

Durch seine Einfachheit bemerkens- 
werth war ein Versendungsgefäfs, wie 
es in Rufsland für Fischtransporte 
angewendet wird. Dasselbe besteht 
aus einem Glasballon, ganz ähnlich 
einem Schwefelsäure - Ballon, welcher 
beinahe gang mit Wasser angefüllt 
wird und oben durch einen durch- 
bohrten und mit einer Glasröhre durch- 
zogenen Kork verschlossen ist. Die 
Glasröhre reicht in dem Ballon nicht 
völlig bis auf den Wasserspiegel und 
ragt nach oben hin etwa 20 cm über 
den Kork empor. Der Ballon ist 
aufserdem in einen Holzkasten gestellt 
und rings herum mit weichen Stoffen 
(Werg etc.) umgeben, so dafs einmal 
ein Zerbrechen nicht so leicht vor- 
kommen, dann auch die äufsere Tem- 
peratur nicht leicht einwirken kann. 

Weil das Gefäfs beinahe ganz ange- 
füllt ist, kann ein heftiges Schlagen 
des Wassers auch bei starken Bewe- 
gungen des Wagens nicht eintreten 
und die jungen, zarten Fischlein durch 
zu starke Bewegung des Wassers schä- 
digen. Die Glasröhre bewirkt dagegen, 
dafs genügende Luftcirculation statt- 
finden kann, weil sonst nach Verlauf 
von einigen Tagen der Sauerstoff des 
Wassers leicht gänzlich aufgebraucht 
sein würde. 
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Die weit nach oben hervorragende 
Glasröhre, welche ebenfalls mit einem 
Holzkasten umgeben ist, soll verhin- 
dern, dafs die Post- oder Eisenbahn- 
beamten den Apparat in eine falsche 
Lage bringen; denn die eigenthümliche 
Form des Holzkastens mit dem thurm- 
artigen Aufbau mufs bei nur einigem 
guten Willen es völlig unthunlich er- 
scheinen lassen, den Apparat auf die 
Seite zu legen oder auf den Kopf zu 
stellen. 

Mit diesem Gefafs ist eine Sendung 
mit jungen Coregonen, welche ohne 
Begleiter von St. Petersburg nach 
Berlin gesandt wurde, obgleich sie 
mehr als 4 Tage auf der Reise war, 
ohne jeden Verlust glücklich ange- 
kommen. 

Ein Transportgefäfs für junge Fische, 
bei welchem eine völlig neue, in ihrer 
Art originale Idee zum Ausdruck kam, 
war von Jos. Schwarz in St. Pölten 
in Nieder - Oesterreich ausgestellt. 
Dasselbe besteht aus einem zur Auf- 
nahme der Fische bestimmten Gefäfs, 
welches mit starken Federn in einem 
etwas weiteren, zum Theil mit Wasser 
angefüllten Untersatze ruht; die Er- 
schütterungen während der Fahrt be- 
wirken, dafs das obere, völlig ange- 
füllte und daher ziemlich schwere Ge- 
fafs sich auf den Federn auf- und ab- 
bewegt und dafs hierdurch automatisch 
andauernd Luft ın das obere Gefäfs 
geprefst wird. Zwei einfache Röhren 
und Ventile vermitteln diese Luftzufüh- 
rung. Der obere Deckel ist durch- 
löchert und zur Aufnahme von Eis be- 
stimmt. Allerdings functionirt der 
Apparat beim Halten des Eisenbahn- 
zugs oder Fuhrwerks nicht, es mufs 
also bei längerem Halte ein Begleiter 
thatig sein; für kürzeren Halt wird da- 
gegen das Wasser schon durch die 
Luftzuführung während der Fahrt ge- 
nügend mit Sauerstoff versehen. 

Derselbe Grundgedanke der auto- 
matischen Sauerstoff-Versorgung war in 
anderer Weise auch bei einem in der 
amerikanischen Abtheilung von Fred 
Mather ausgestellten, zur Ueberfüh- 
rung von lebenden Siifswasserfischen 


von Amerika nach Europa benutzten 
Transportgefäfs durchgeführt. In diesem 
Apparat war eine runde Wanne von 
Metallblech mit trichterförmig verjüng- 
ter Oeffnung, an den Seiten mit Wasch- 
schwämmen behangen, welche bei der 
Bewegung des Schiffes das Wasser aus- 
spritzen, fein vertheilen, mit der Luft 
in Berührung bringen und dadurch 
frischen Sauerstoff zuführen. 

Es bleiben jetzt noch diejenigen 
Vorrichtungen zur Besprechung übrig, 
welche die Versendung lebender 
Fische, mit Ausschlufs der jungen 
Brut, für die Versorgung des 
Marktes zum Zweck haben. Diesem 
Gegenstande ist in dem amtlichen 
Werke ein besonderer, aus der Feder 
des Directors des Berliner Aquariums, 
Dr. Hermes, herrührender Abschnitt 
gewidmet, aus welchem zur Vervoll- 
ständigung der früheren, in dem 
»Archiv für Post und Telegraphie« er- 
schienenen bezüglichen Mittheilungen 
noch Nachfolgendes hervorgehoben 
wird. 

In dem Berichte wird zunächst be- 
tont, dafs die verhältnifsmäfsig geringe 
Zahl der auf diesen Versendungszweig 
bezüglichen Ausstellungsgegenstände 
auf’s Deutlichste zeigen, wie wenig 
das Transportwesen für Fische sich 
noch entwickelt hat, während doch die 
aufserordentlicheBedeutung des Fisches, 
insbesondere der Seefische, für die Er- 
nährung des Volkes die Einrichtung 
geeigneter Beförderungsmittel zur Noth- 
wendigkeit macht. 

In Bezug auf die Dampfschiff- 
beförderung haben die Herren 
Busse & Co. ın Berlin den richtigen 
Weg betreten. Diese Firma hat schon 
vor Jahren einen besonders zur Beför- 
derung lebender Fische eingerichteten 
Dampfer bauen lassen, der von den 
schwedischen und dänischen Küsten 
die hier angesammelten Fische, zum 
grofsen Theil Aale, ın regelmäfsigen 
Fahrten nach Stettin befördert, von wo 
sie in durchlöcherten Fahrzeugen (Pol- 
ten) auf dem Wasserwege binnen etwa 
60 Stunden nach Berlin gelangen. In 
Folge dessen hat sich in Berlin ein 
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bedeutender Markt fiir Aale gebildet 
und mit jedem Jahr mehr entwickelt. 
Die genannte Firma verkauft allein 
jährlich etwa 1000 Centner Aale. Es 
ist dabei in Betracht zu ziehen, dafs 
der Aal, als ein von den Flüssen in 
das Meer und umgekehrt wandernder 
Fisch, den Transport durch See- und 
Süfswasser ohne Nachtheil verträgt. 

Während der so ausgeführte Wasser- 
transport der Fische die besten Erfolge 
aufweist, ist für das Beförderungs- 
wesen der Fische auf den Eisenbah- 
nen noch wenig geschehen. Hier 
sind natürlich viel gröfsere Schwierig- 
keiten zu überwinden, weil die bei 
dem Wassertransport vorhandenen na- 
türliıchen Bedingungen durch künst- 
liche ersetzt werden müssen. Dazu 
kommt die aufserordentliche Preisver- 
theuerung in Folge des nothwendigen, 
aber völlig werthlosen Materials, in 
welchem lebende Fische befördert wer- 
den müssen, nämlich des Wassers; 
denn wenn angenommen wird, dafs in 
einem Fafs sich an Gewicht ıo pCt. 
Fische und go pCt. Wasser befinden, 
so ist an die Eisenbahn das Zehnfache 
derjenigen Fracht zu zahlen, welche 
sonst für Gütersendungen zu entrich- 
ten ist. 

Für die Beförderung anderer Nah- 
rungsmittel, so des lebenden Schlacht- 
viehes, des Bieres u. s. w., sind über- 
all besondere Wagen eingerichtet; für 
die Beförderung lebender Fische ist 
aber noch nichts geschehen. Nur 
durch die Einrichtung besonderer Eisen- 
bahnwagen für die Beförderung leben- 
der Fische kann aber eine gröfsere 
Zufuhr und zugleich eine gröfsere 
Sicherheit bezüglich der guten An- 
kunft gewährt werden. Darüber kann 
kein Zweifel sein, dafs der Consum 
von Seefischen sich wesentlich steigern 
würde, wenn es gelingen sollte, die- 
selben lebend im Binnenland zu ver- 
kaufen. 

Der Transport von Flufsfischen 
geschieht jetzt gewöhnlich in Fässern 
oder Tonnen, welche zu 7/, oder */, 
ihres Inhalts mit Wasser gefüllt wer- 
den. Die Menge der in dieselben zu 


setzenden Fische richtet sich nach der 
Art derselben, der Temperatur des 
Wassers und der Länge des Weges. 
Für kürzere Strecken bedarf es weiter 
keiner Vorrichtung, für längere sind 
besondere Vorkehrungen zu treffen. 
Die Fische können zur Erhaltung ihres 
Lebens ebenso wenig des Sauerstoffs 
entbehren, als andere lebende Thiere. 
Diesen finden sie im Wasser, welches, 
wenn auch in geringen Mengen, Luft 
enthält und den Sauerstoffgehalt der 
Luft in Berührung mit der atmosphä- 
rischen Luft wieder aufnimmt, wenn 
er verbraucht wird; an sauerstoffarmem 
oder sauerstofffreiem Wasser gehen sie 
schnell zu Grunde, der Bedarf an 
Sauerstoff ist natürlich um so gröfser, 
je mehr Fische sich in einer verhält- 
nifsmäfsig kleinen Menge Wassers be- 
finden. Im Flufs oder in der See ist 
das Verhältnifs der Mengen der Fische 
zum Wasser ein so aufserordentlich 
geringes, dafs hier von einem Sauer- 
stoffmangel nie die Rede sein kann. 
Sollen aber Fische in geringeren 
Wassermengen gehalten und befördert 
werden, so ist die Zuführung von Luft 
unbedingt nothwendig. Während der 
Fahrt ist das Wasser in dem nicht 
ganz gefüllten Gefäfse in immerwäh- 
render Bewegung und bietet in Folge 
dessen der Luft gröfsere Flächen dar, 
so dafs bei kürzerer Reise auf diese 
Weise genügend Sauerstoff in das 
Wasser gelangt. Durch das Schütteln 
leiden aber die Fische, und daher thut 
man besser, das Wasser direct mit 
Luft zu versehen. Dies kann durch 
einfache Spritzen, durch Drehung eines 
durch perforirte Scheidewände von dem 
Fischbehälter abgeschlossenen Flügel- 
rades, durch Luftpumpe, Blasebalg 
u. s. w. geschehen. 

Ein von Dr. Hermes angegebenes 
Mustergefäfs zum Transport von leben- 
den Flufsfischen auf Landwegen und 
Eisenbahnen, bei welchem die Luftzu- 
führung durch eine sinnreiche Heber- 
und Ventilations - Vorrichtung erfolgt, 
ist bereits auf Seite 331 u. s. f. im 
Jahrgang 1880 des Archivs für Post 
und Telegraphie näher beschrieben. 
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Im allgemeinen kann man mit Riick- 
sicht auf die Siifswasserfische anneh- 
men, dafs sie sich in Wasser mit mög- 
lichst niedriger Temperatur am besten 
verschicken lassen. Je kälter das 
Wasser, um so mehr Sauerstoff wird 
vom ihm absorbirt, während der Sauer- 
stoffverbrauch der Fische abnimmt in 
demselben Mafse, als sich die Tem- 
peratur erniedrigt. Es liegt also in 
der Temperaturerniedrigung ein doppel- 
ter Vortheil, und daher kann die An- 
wendung von Eis nicht dringend ge- 
nug empfohlen werden. 

Zur Vermeidung der den Fischen 
schädlichen Erschütterungen kann man 
auch die gröfseren ‘Transportgefafse 
mit Federn versehen. 

Bei längeren Beförderungen ist es, 
wenn irgend ausführbar, rathsam, einen 
Wasserwechsel während des Transports 
vorzunehmen. Das ist bei Flufsfischen 
leichter als bei Seefischen, da man 
unterwegs fast überall gutes Quell- 
oder Brunnenwasser antrifft. 

Schwieriger, aber doch nicht unmög- 
lich, ist es, das Seewasser zu wech- 
seln. Man führt zu dem Zwecke con- 
centrirtes Seewasser, wie es ım Berli- 
ner Aquarium käuflich zu haben ist, 
bei sich und verdünnt dasselbe .mit 


dem sechsfachen Gewicht reinen Quell- 
oder Brunnenwassers. Bei den Trans- 
porten, welche von Triest nach Berlin 
gehen, ist mehrfach in Wien ein solcher 
Wechsel des Seewassers vorgenommen. 
Bei Seethiertransporten ist das käuf- 
liche Seewasser dem natürlichen sogar 
vorzuziehen, da das letztere organische 
Bestandtheile, namentlich eine Menge 
kleiner, zu den Infusorien gehörenden 
Thierchen enthält, welche bald ab- 
sterben und das Wasser trüben und ver- 
derben, während das käufliche See- 
wasser dieser Gefahr nicht ausgesetzt ist. 


Hiermit ist der Inhalt der »Amtlichen 
Berichtes, soweit derselbe das Beför- 
derungswesen der Fischerei-Erzeugnisse 
betrifft, der Hauptsache nach als er- 
schöpft anzusehen. 


Möge der Abdruck der vorstehenden 
Mittheilungen an dieser Stelle dazu bei- 
tragen, den Verkehrsbeamten das Ver- 
ständnifs für die besonderen Anforde- 
rungen der Fisch-Versendung weiter 
zu erschliefsen und zur Folge haben, 
dafs diesen Anforderungen im Inter- 
esse unseres im kräftigen Aufschwunge 
begriffenen Fischereibetriebs in immer 
zunehmendem Umfange entsprochen 
wird. 


53. Verstaatlichung der Telegraphie in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. 


In den Vereinigten Staaten von 
Amerika beginnt der Gedanke, die 
Telegraphie als einheitliche Bundes- 
Verkehrsanstalt einzurichten, festere 
Formen anzunehmen. Dem Repräsen- 
tantenhause zu Washington ist Anfang 
des Jahres von dem Abgeordneten Ford 
ein darauf bezüglicher Gesetzentwurf 
vorgelegt worden, welcher nachstehend 
im Auszug wiedergegeben ist. 


Gesetz, betr. die Errichtung von 
Telegraphenlinien der Postver- 
waltung in den Verein. Staaten. 


1. Vom ..... (Datum) ab ist es 
jeder anderen als den im Nachstehen- 


den ermächtigten Personen untersagt, 
mit dem elektrischen Telegraphen oder 
einer demselben gleichwerthigen Er- 
findung irgend eine Mittheilung, Nach- 
richt oder Bekanntmachung gegen Ent- 
gelt zu befördern, oder Geld oder irgend 
welche Vergütung für cine solche Be- 
förderung anzunehmen. 

2. Der General-Postmeister der Ver- 
einigten Staaten ist ermächtigt, zwei 
Taxatoren zu ernennen, welche in Ver- 
bindung mit zwei anderen, von jeder 
Telegraphen-Gesellschaft zu ernennen- 
den Taxatoren und einem fünften, von 
den vorerwähnten vier gewählten Taxator 
den Werth der Linien und des anderen 
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telegraphischen Eigenthums jeder Tele- 
graphen-Gesellschaft abschätzen sollen. 
Bei der Ermittelung des Werthes sollen 
die Taxatoren in Betracht ziehen: 
a) welche Kosten der Regierung durch 
die Anlage neuer Linien von gleichem 
Werth wie die abgeschätzten erwachsen 
würden; b) den Werth der besagten 
Linien als eines Mittels, um Dividenden 
zu erzielen, wobei ein Kapital, welches 
regelmäfsig 10 pCt. von allen gehörigen 
Aufwendungen erträgt, als gleichwerthig 
mit Pari angesehen wird. 

Der Durchschnitt dieser beiden 
Schätzungen soll die richtige Grund- 
lage des Werthes bilden, auf welcher 
der General-Postmeister ermächtigt ist, 
das Eigenthum der Telegraphenlinien 
für die Zwecke dieses Gesetzes für 
sich und seine Nachfolger, unter Vor- 
behalt der Genehmigung des Präsidenten 
und des Congresses, zu erwerben und 
zum Nutzen und Wohl des Volkes der 
Vereinigten Staaten in Besitz zu nehmen. 

Nach erfolgter Genehmigung der Er- 
werbung wird der General-Postmeister 
ermächtigt, solche neue Linien bauen 
und Leitungen ziehen zu lassen, welche 
nach seinem Erachten der angewachsene 
Verkehr erfordert. 

Die erwähnten Telegraphen - Gesell- 
schaften können den Verkauf ihres 
ganzen oder eines Theiles ihres Eigen- 
thums zu dem abgeschätzten Preis mit 
zwei Dritteln der Stimmen der Actionäre 
beschliefsen, welche in einer zu diesem 
besonderen Zweck einberufenen Gene- 
ral-Versammlung in Person oder durch 
Bevollmächtigte vertreten sind. 

3. Der General-Postmeister soll das 
ausschliefsliche Privileg haben, die vor- 
genannten Linien auf Grund der Be- 
stimmungen dieses Gesetzes selbst oder 
durch die nachstehend bezeichneten 
Beamten zu betreiben und Tag und 
Nacht Telegramme darauf zu befördern. 

Für jedes beförderte Telegramm (mit 
alleiniger Ausnahme der auf den Betrieb 
und die Verwaltung der Telegraphen 
bezüglichen Telegramme) soll eine Ge- 
bühr entrichtet werden, welche 25 Cents 
(1 Mark 6 Pf.) für die ersten 20 Worte 
oder Zeichengruppen, einschliefslich der 


Adresse und Unterschrift, auf je 1000 
Meilen oder den überschiefsenden Bruch- 
theil — nach der Luftlinie gemessen 
— und für je ıo Worte oder einen 
Theil derselben mehr, ein Fünftel des 
obigen Satzes nicht übersteigen darf. 
Die Gebühr für Telegramme, welche 
Nachts befördert und am folgenden 
Morgen bestellt werden, soll die Hälfte 
der Gebühren für Tagestelegramme, 
jedoch nicht weniger als 25 Cents für 
ein Telegramm betragen. 

Die Beförderungsgebühren schliefsen 
die Kosten für die Bestellung innerhalb 
einer Meile von der Bestimmungs- 
Telegraphenanstalt oder innerhalb des 
Stadtpost-Bestellbezirks ein. Wenn der 
Empfänger jedoch aufserhalb des er- 
wähnten Bezirks wohnt, so werden die 
Telegramme entweder durch die erste 
Post nach ihrer Ankunft kostenfrei oder 
gegen Zahlung eines billig bemessenen 
Betrages durch besonderen Boten zu- 
gestellt. Die Vergiitungsbetrage für 
die besondere Bestellung werden von 
dem General-Postmeister festgesetzt. 

Die Regierung der Vereinigten Staa- 
ten soll immer den Vorrang bei der 
Beförderung von Telegrammen ge- 
niefsen. Alle anderen Telegramme 
werden in der Reihenfolge befördert, 
in welcher dieselben aufgegeben werden. 

4. Die Gebühren-Entrichtung hat in 
allen Fallen durch Werthzeichen zu 
erfolgen. 

Eine Liste der Urschriften aller ab- 
gesandten Telegramme und ein Ver- 
zeichnifs sämmtlicher empfangener Tele- 
gramme soll eine vom General- Post- 
meister zu bestimmende Zeit hindurch 
bei den Telegraphen-Anstalten behalten 
und sodann nach Washington zur Auf- 
bewahrung für Nachweise eingesandt 
werden. 

Die Telegraphen-Anstalten sollen ın 
Verbindung mit den Post-Anstalten der 
Vereinigten Staaten eingerichtet werden, 
wenn der General-Postmeister nicht aus 
besonderen Gründen andere Verfügung 
trifft. 

5. Der General-Postmeister soll so 
bald als möglich eine Telegraphen- 
Anstalt bei jedem Postamt in den Ver- 
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einigten Staaten errichten, dessen Roh- 
Einnahme aus dem Postverkehr nicht 
weniger als roo Dollars jährlich be- 
trägt, vorausgesetzt, dafs die Entfernung 
zwischen einem solchen Postamt und 
der nächsten ‘Telegraphenlinie 20 Mei- 
len nicht überschreitet. 

Der General-Postmeister erläfst von 
Zeit zu Zeit Bestimmungen über die 
Stunden, während welcher die Tele- 
graphen - Anstalten für den Verkehr 
offen gehalten werden, und kann Zweig- 
Betriebsstellen in Städten und überall 
da errichten, wo das Geschäftsbedürf- 
nifs es erfordert. 

6. Der General-Postmeister kann ge- 
eigneten Falls Briefkasten an den Ver- 
kehrs- Anstalten oder Pfeilerbriefkasten 
zur Niederlegung von ‘Telegrammen 
einrichten. Die darin niedergelegten 
Telegramme werden, wenn sie gehörig 
mit Werthzeichen frankirt sind, ohne 
Zuschlagsgebühr zur Zeit der gewöhn- 
lichen. Sammlung der Briefe oder, nach 
näherer Bestimmung des General-Post- 
meisters, öfter den Telegraphen-An- 
stalten zugeführt und telegraphisch an 
ihre Bestimmung befördert. 

7. Das Postanweisungs - Verfahren, 
welches jetzt in den Vereinigten Staaten 
besteht, soll so bald nach dem Inkraft- 
treten dieses Gesetzes, als ausführbar 
ist, auf den Telegraphen ausgedehnt 
werden. 

Die Gebühr ist so festzusetzen, dafs 
für diejenigen Anweisungen, welche 
mit dem Telegraphen befördert werden, 
zu der Anweisungsgebühr die tarif- 
mäfsigen Telegraphengebühren zuge- 
schlagen werden. 

Keine mittels des Telegraphen zu 
befördernde Anweisung darf den Betrag 
von roo Dollars übersteigen. 

8. Der General-Postmeister soll er- 
mächtigt sein, die Beförderung von 
Nachrichten für die Presse zu besonde- 
ren Taxen zu veranlassen. Die Ge- 
bührensätze für solche Zeitungsnach- 
‚richten dürfen 2'/, Tausendstel (Dollar) 
für das Wort auf je 1000 Meilen oder 
einen Bruchtheil davon nicht über- 
schreiten. Wenn dieselbe Nachricht 
von derselben Anstalt an zwei oder 
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mehr Zeitungen bestellt wird, soll für 
jede empfangende Zeitung als Ver- 
gütung für die Vervielfältigung und Be- 


stellung ein Zuschlag von einem Tau- 


sendstel (Dollar) für das Wort erhoben 
werden. 

Der General-Postmeister darf nach 
seinem Ermessen Leitungen an Zeitun- 
gen oder Prefsvereine unter solchen 
Bedingungen vermiethen, welche am 
besten zur Verbreitung allgemeiner 
Kenntnifs beitragen. 

9. Der General-Postmeister wird er- 
mächtigt, mit den Eisenbahn- Gesell- 
schaften, längs deren Linien die Tele- 
graphen-Gestänge der Regierung sich 
erstrecken, Vereinbarungen einzugehen 
über ‘Transport - Erleichterungen und: 
andere Dienste gegen die Erlaubnifs 
zur Anbringung eines oder mehrerer 
Eisenbahnleitungen an dem bezeich- 
neten Gestänge, ferner mit kaufmänni- 
schen Gesellschaften, Handelsvorstän- 
den, Börsen- und anderen Vereinen zu 
Handelszwecken über die Benutzung 
einer oder mehrerer Leitungen zur Be- 
förderung von Courstelegrammen und 
Handels-Nachrichten von öffentlicher 
Bedeutung Verabredungen zu treffen; 
mit fremden Telegraphen-Gesellschaften 
oder Regierungen über den Austausch 
von Telegrammen Verträge zu schhiefsen ; 
endlich Verhandlungen über den Er- 
werb oder die Legung von unterseeischen 
Kabeln, welche die Vereinigten Staaten 
mit anderen Ländern verbinden, ein- 
zuleiten und dem Congrefs über die Be- 
dingungen des Erwerbes oder der Le- 
gung der Kabel zu berichten. 

10. Wenn eine Telegraphen - Gesell- 
schaft das nach Mafsgabe dieses Gesetzes 
abgeschätzte Eigenthum dem General- 
Postmeister nicht in einer — noch fest- 
zusetzenden — Frist frei von allen 
Schulden und Verpflichtungen über- 
giebt, ist der General-Postmeister be- 
fugt, andere Linien an Stelle der Linien 
der genannten Gesellschaft herzustellen, 
und es soll die letztere dann keinen 
Anspruch auf die käufliche Uebernahme 
ihrer Linien gegen die Regierung haben. 

11. Jede Gesellschaft, Corporation 
oder Person, welche ein Telegramm 
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den Bestimmungen dieses Gesetzes zu- 
wider selbst oder durch in ihrem Lohn 
stehende oder für die Vornahme der 
Handlung bezahlte Personen befördert 
oder bei der Beförderung behülflich 
ist, oder welche solche Telegramme 
annimmt, sammelt oder bestellt, ver- 
fällt einer Strafe von nicht über 100 Doll. 
für jeden Fall der Zuwiderhandlung. 
Jeder Beamte, Agent oder Angestellte 
der Regierung, welcher irgend eine 
Nachricht bezüglich eines Telegramms 
einer anderen Person als dem Absender 
oder den Empfängern oder deren Be- 
vollmächtigten mittheilt, verfällt einer 
Geldbufse von nicht weniger als tausend 
Dollars oder einer Gefängnifsstrafe von 
nicht weniger als 3 Jahren, oder beidem. 
12. Zur besseren Durchführung der 
Absichten dieses Gesetzes soll im Post- 
Departement ein besonderes Büreau 
mit der Bezeichnung »Büreau der Post- 
Telegraphen« unter Controle und unter 
Aufsicht eines General-Directors errichtet 
werden. Derselbe wird vom Präsidenten 
mit Zustimmung des Senats angestellt 
und hat ein Gehalt von 6000 Dollars 
zu empfangen. Die Aufgabe dieses 
Beamten soll darın bestehen, eine all- 
gemeine Aufsicht über die Telegraphen- 
Verwaltung zu führen und hierüber 
einen jährlichen Bericht an den General- 
Postmeister zu erstatten. Der Bericht 
soll nachweisen: Art und Betrag der 
Einnahmen und Ausgaben des genannten 
Büreaus, die Zahl der Staats- und an- 
deren Telegramme, welche im Jahre 
befördert worden sind, die Zahl und 
Eintheilung der verschiedenen Beamten, 
die Meilenzahl der neuerbauten Linien, 
die Zahl und die Namen der neuer- 
öffneten Aemter, zusammen mit ande- 
ren Nachrichten, welche später gefor- 
dert werden sollten. Der General- 
Director soll seine Dienststelle im 
Post-Departement zu Washington haben 
und darf mit Bestätigung des General- 
Postmeisters diejenigen Gehülfen und Be- 
amten anstellen, welche zur genauen Er- 
füllung seiner Pflichten erforderlich sind. 
13. Die kraft dieses Gesetzes er- 
worbenen Telcgraphenlinien sollen vom 


General-Postmeister geographisch in 
fünf grofse Bezirke eingetheilt wer- 
den, von denen jeder unter Aufsicht 
eines vom Präsidenten und Senat er- 
nannten General-Superintendenten steht. 
Diese Beamten erhalten ein Gehalt von 
5000 Dollars jährlich. Die Aufgabe 
der (seneral-Superintendenten besteht 
in der Aufsicht über die Verwaltungs- 
Gegenstände ihrer Bezirke, nämlich: 
der Anordnung und der Beaufsichtigung 
des Baues neuer Linien, welche die 
Bedürfnisse des Dienstes erfordern, und 
der Unterhaltung bereits bestehender 
Linien; in der Eröffnung neuer Aemter; 
der Vertragsschliefsung über Lieferung 
von Materialien und Leistung von Trans- 
porten; in der Ernennung der erforder- 
lichen Hülfs-Superintendenten, deren 
Zahl und Gehalt später vom Congrefs 
festgestellt werden soll. 

Dieselben haben monatlich dem Ge- 
neral-Director über die Lage des Dienstes 
in ihren Bezirken zu berichten. Jeder 
der Hülfs - Superintendenten soll die 
Aufsicht über einen Kreis von Tele- 
graphen-Anstalten haben, welche thm 
der General-Superintendent mit Ge- 
nehmigung des General-Directors und 
des General-Postmeisters zutheilt. 

14. Sogleich, nachdem der Erwerb 
der Telegraphenlinien endgültig be- 
schlossen worden, ıst der Präsident 
verpflichtet, den General-Director und 
fünf Superintendenten zu ernennen. 
Der General-Postmeister hat darauf die 
Telegraphen - Anstalten in ähnlicher 
Weise wie die Post-Anstalten zu klassi- 
fiziren und alle Mafsregeln für den Aus- 
bau des Netzes zu veranlassen. Zu 
dem Zweck stellt er die nothwendigen 
Beamten an. Die Besoldungen der- 
selben werden vom General-Postmeister 
bestimmt und sind einer späteren ge- 
setzlichen Regelung unterworfen. 

15. Alle Personen, welche die durch 
dieses Gesetz geschaffenen Aemter und 
Anstellungen inne haben, dürfen nur aus 
hinreichenden Gründen entlassen werden. 

Das Aufrücken in freie Stellen soll 
von dem unmittelbar tieferen Grad aus 
erfolgen. 


n 


54. Das Post- und Telegraphenwesen in Bayern im 
Jahre 1880. *) 


Das Königreich Bayern umfafst einen 


Flächeninhalt von 74751 qkm mit 
5 284 778 Einwohnern. Auf ı qkm 
entfallen mithin 71 Einwohner. 
I. Postwesen. 
Die Zahl der Postanstalten ein- 


schliefslich der Bahnpostämter betrug 
1466 gegen 1442 im Jahre 1879. 
Eine Postanstalt entfällt auf 51 qkm 
und auf 3605 Einwohner. 

6897 Postbriefkasten waren zur 
Benutzung für das Publikum aufgestellt 
gegen 6364 1m Vorjahre. Von den 
6897 Briefkasten befanden sich 2738 
in Orten mit Postanstalten, 4 159 in 
Orten ohne Postanstalten. 

Das Post-Personal umfafste 6080 
Personen gegen 6028 Personen am 
Schlusse des Vorjahres. Die Zahl der 
Beamten betrug 2283, der Unter- 
beamten 2846, der Posthalter (aus- 
schliefslich ı9ı Posthalter, welche 
gleichzeitig Vorsteher von Postanstalten 
waren) 195, der Postillone 756. 

An Posthaltereien waren vorhanden 
386 mit 386 Posthaltern (einschliefs- 


auf die Briefe 


lich derjenigen, welche gleichzeitig 
Vorsteher von Postanstalten waren). 
Der Bestand an Postpferden be- 
zifferte sich auf 1955, der Bestand an 
Postwagen und Schlitten auf 1730. 

Die Gesammt-Postkurslänge inner- 
halb Bayerns betrug 11 700 km, von 
welchen auf die Postkurse auf Eisen- 
bahnen 4437 km, auf Landstrafsen 
7143 km und auf Wasserstrafsen 
120 km entfallen. 

Behufs Beförderung der Postsen- 
dungen innerhalb Bayerns wurden 
18 717 200 kg gegen 20 864 419 km 
im Vorjahre zurückgelegt, und zwar 
von den Posten auf Eisenbahnen 
10 317 800 km, von den Posten auf 
Landstrafsen 8 246 600 km, von den 
Posten auf Wasserstrafsen 152 800 km. 

Die Gesammtzahl der beförderten 
Postsendungen (innerhalb Bayerns, aus 
dem Deutschen Reichs-Postgebiet und 
Württemberg, aus und nach dem Aus- 
lande, sowie im Durchgang durch 
Bayern) beläuft sich im Jahre 1880 
auf 183 809 100 Stück. Von dieser 
Stückzahl entfallen: 


67 520 400 Stück oder 36,7 pCt., 


- -Postkarten B oa er g 7859000 - - 43 - 
- - Drucksachen und Geschäftspapiere 5697 800 Žž - - 3m - 
- - Waarenproben . 1254500 - - 0,7 - 
- - Zeitungsnummern . Tune 76 643 200 - - 41,7 - 
- - aufsergewohnliche Zeitungsbeilagen 1358900 - - 07 - 
Postanweisungen 4 141400 - - 2,2 - 

- - Postauftragsbriefe . 323000 - - Oa . 
- - Briefe mit Werthangabe 2676600 - - ls - 
- - Packete ohne Werthangabe 9412600 - - 5 - 
- Packete mit Werthangabe . 6565500 - - 36 - 

- Nachnahmebnefe . 356 200 - - 0,2 - 

zusammen . 183 809 100 Stück, 


dagegen im Jahre 1879 


177 543 100 Stück. 


Der durch die bayerischen Posten vermittelte Geldverkehr belief sich auf 


1 357 486 700 M. Davon entfallen: 


r 


*) Das Post- und Telegraphenwesen in Bayern im Jahre 1879 s. S. 435 des Archivs 


für Post- und Telegraphie vom Jahre 1881. 
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auf die Postanweisungen 
Postauftragsbriefe 

Briefe mit Werthangabe 
Packete mit Werthangabe 
Nachnahmesendungen 


zusammen 


dagegen im Jahre 1879 j 


Auf jede den Geldverkehr vermit- 
telnde Sendung entfällt im Jahre 1880 
durchschnittlich ein Werthbetrag von 
96,6 M. 

Das Gewicht der beförderten Packet- 
sendungen betrug 41 042 600 kg gegen 
33 795 700 kg im Vorjahre. Es be- 
lief sich das Gewicht der Packete 
ohne Werthangabe auf 22 607 100 kg, 
das der Packete mit Werthangabe auf 
18 435 500 kg. Auf jede Packetsen- 


224 978 coo M. oder 16,6 pCt., 


26 898 300 - - 2,0 = 
475 489900 - - 35,0 - 
620068 100 - - 45,7 - 

10 052 400 - 07 - 


I 357 486 700 M., 
I 270 357 100 M. 


dung entfällt ein Durchschnittsgewicht 
von 2,6 kg. 

Mit den bayerischen Posten wurden 
557 ı62 Personen gegen 697 854 im 
Vorjahre befördert. 

Der gesammte Briefverkehr (Briefe, 
Postkarten, Drucksachen, Geschäfts- 
papiere und Waarenproben) umfafste 
82 331 700 Stiick. 

Von diesen Briefsendungen entfallen 
auf den Verkehr: 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen 


Reichs-Postgebiet und Wiirttemberg 
aus dem Auslande . ; 

aus Bayern nach dem Auslande *) 
im Durchgang durch Bayern 


zusammen 


dagegen im Jahre 1879. 


65 852 200 Stück oder 80,0 pCt., 


9009400 - - 109 - 
7447 200 - : 9,0 - 
22900 - - Or - 


82 331 700 Stiick, 
73 484 500 Stiick. 


Die Gesammtzahl der Briefsendungen nach Bayern aus Bayern, dem 
Deutschen Reichs-Postgebiet und Wiirttemberg vertheilt sich auf: 


die portopflichtigen frankirten Briefe 
unfrankirten Briefe 
Postkarten 

- Drucksachen 
Waarenproben . 

- portofreien Briefe . 


zusammen 


. mit 


46 825 500 Stück oder 71,: pct, 


- 1 264 700 - 1,9 

- 6 881 500 - - 10,4 - 
- 3 868 800 - Š 59 ~ 
- 1031700 - - 1,6 - 


- 5080 000 - - 
65 852 200 Stück. 


9: -~ 


Unter den portopflichtigen Briefsendungen waren ı 968 189 Stück oder 


3,3 pCt. eingeschrieben. 


Von den Briefsendungen nach Bayern aus dem Auslande entfallen auf: 


die portopflichtigen frankirten Briefe . 
unfrankirten Briefe 
Postkarten . 
Drucksachen 
Geschäftspapiere . 
Waarenproben 

- portofreien Briefe . 


zusammen . 


Von den portopflichtigen Briefsendungen waren 


3,» pCt. eingeschrieben. 


7 272 000 Stück oder 80,7 pCt., 


107 500 - - I, - 
511600 - - 5,7 - 
903 400 - - 10,0 - 
40 800 - - 0,5 ~- 
137 500 - j I,5 - 
36600 - - O - 


9 009 400 Stück. 
281 700 Stück oder 


*) Ausschliefslich des Deutschen Reichs-Postgebiets und Württembergs. 
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Die Briefsendungen aus Bayern nach dem Auslande*) vertheilen sich auf: 


die portopflichtigen frankirten Briefe 
unfrankirten Briefe 
Postkarten 
Drucksachen 
Geschäftspapiere 
Waarenproben . 

- portofreien Briefe . 


zusammen 


Von den portopflichtigen Briefsendungen waren 144 400 Stück 


eingeschrieben. 


mit 5887 700 Stück oder 79,: pai; 
- 100 900 - - 1,4 
- 464 000 - - 6,2 - 
- 848 100 - - ly - 
- 32 800 - - O4 - 
- 84300 - - Iı - 
- 20400 - - O4 - 


7 447 200 Stück. 
oder 1,9 pCt. 


An Briefsendungen im surchgang durch Bayern wurden befördert: 


portopflichtige frankirte Briefe 


15 100 Stück oder 65,9 pCt., 


- unfrankirte Briefe I 000 - 44 - 

- Postkarten ; 1900 - - 8,3 - 

- Drucksachen und Coca 3900 - - 17,0 - 

- Waarenproben I 0o00 - - 44 - 
zusammen . 22 goo Stück. 


Von den portopflichtigen Briefsendungen waren 1 600 Stück 


eingeschrieben. v 


Die Gesammtzahl der seitens des 
Publikums durch Vermittelung der 
bayerischen Postanstalten von Zeitun- 
gen, Zeitschriften, Gesetzblättern etc. 
bezogenen Exemplare belief sich auf 
390 800, von welchen 76 643 200 ein- 
zelne Zeitungsnummern befördert 
wurden. 

Es wurden bezogen: 
von Zeitungen etc., welche in Bayern, 
dem Deutschen Reichs-Postgebiet und 
Württemberg erschienen und für Be- 
zieher in Bayern bestimmt waren, 

375 100 Exemplare mit 75 949 100 

Nummern; 
von Zeitungen etc., welche in Bayern 
erschienen und für Bezieher ım Aus- 
lande *) bestimmt waren, 

12500 Exemplare 

Nummern; 


mit 558 400 


oder 7,3 pCt. 


von Zeitungen etc., welche im Aus- 
lande erschienen und fiir Bezieher in 
Bayern bestimmt waren, 


3 200 Exemplare mit 135 700 Num- 
mern. 


Die Zahl der aufsergewöhn- 
lichen Zeitungsbeilagen, welche 
mit den in Bayern erschienenen Zei- 
tungen befördert wurden, belief sich 
auf 1358900 gegen 1104 600 im 
Vorjahre. 


AnPostanweisungen wurden 4 14 1400 
Stück mit einem Betrage von 224 978 000 
Mark befördert, das sind 284 500 
Stück (7,4 pCt.) mit einem Betrage 
von 18 592 600 M. gegen das Vorjahr 
mehr. Auf jede Postanweisung ent- 
fällt im Durchschnitt ein Betrag von 
54,32 M. “Die Gesammtzahl der Post- 
anweisungen vertheilt sich auf diejenigen 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen 


Reichs-Postgebiet und Württemberg mit 


aus dem Auslande mit 


aus Bayern nach dem Auslande *) mit 


oder Betrag 
Ser pCt. M. 
4017 700 97,0 218 624 300 
67 600 1.6 3 449 500 
56 100 1,4 2 904 200. 


Die Gesammtzahl der Postauftragsbriefe belief sich auf 323 000 Stück 


gegen 277 252 1m Vorjahre. 


Es wurden befördert: 


*) Ausschliefslich des Deutschen Reichs-Postgebiets und Württembergs. 


SS g 


a. Postauftragsbriefe zur Geldeinziehung: 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen Reichs- 
Postgebiet und Wiirttemberg . 
aus dem Auslande 
aus Bayern nach dem Auslande *) 


` zusammen 


Stiick ee 
313 300 26 845 700 
400 52 600 
I 500 — 
315 200 26 898 300. 


b. Postauftragsbriefe zur Wechsel-Accepteinholung: 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen Reichs-Postgebiet und Württem- 


berg 7 800 Stiick. 


Auf einen zur Geldeinziehung in Bayern eingegangenen Postauftragsbrief 
entfällt durchschnittlich ein einzuziehender Betrag von 85,75 M. 


Briefe mit Werthangabe wurden in einer Anzahl von 2 676 600 M. mit 
einem angegebenen Werthe von 475 489 900 M. befördert, und zwar: 


Stück 

nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen 
Reichs-Postgebiet und En . . IQOI 200 
aus dem Auslande . . . . . . 418900 
aus Bayern nach dem Auslande *) p a 333 500 
im Durchgang durch Bayern... . 23 000 
zusammen . . . . 2676 600 
dagegen im Jahre 1879 » « « 2 286 000 


oder 
pCt. 


71,0 
15,6 


Betrag 
M. 


373 479 100 
41375 900 
51 728 300 

8 915 600 

475 489 900 

423 221 100. 


Die Gesammtzahl der beförderten Packete ohne Werthangabe belief sich 
Es entfallen auf die 


auf 9 412 600 Stück im Gewichte von 22 607 100 kg. 
Packete: 


Stück 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen 
Reichs-Postgebiet und en. . « 7996 300 
aus dem Auslande . .. . TEE" 753 700 
aus Bayern nach dem Auslande*). . . 615 300 
im Durchgang durch Bayern... . 47 300 
zusammen . » « » 9 412 600 


dagegen im Tahre 1879 » . « 8322700 


oder 
pCt. 


85,0 
8 0 
6,5 


Gewicht 
kg 


19 IQI 100 
1 658 100 
1 661 300 

96 600 


22 607 100 
20 136 800. 


An Packeten mit Werthangabe wurden 6 565 500 Stiick im Gewichte 
von 18 435 500 kg und mit einem angegebenen Werthe von 620 068 100 M. 


befördert, und zwar: 


oder Gewicht 
Stück pCt. kg 
nach Bayern aus Bayern, dem 
Deutschen Reichs - Postgebiet 
und Württemberg . . . . 5881700 89,6 15 880 600 
aus dem Auslande . . . 374300 5,7 1684 400 
aus Bayern nach dem Auslande*) 268600 4,: 693 400 
im Durchgang durch Bayern . 40 900 0,6 177 100 
zusammen . . . . 6565 500 18 435 500 
PAER im Jahre or 6 052 000 13 658 900 


B Ausschliefslich des Deutschen Reichs-Postgebiets und Württembergs. 


Werthbetrag 
M. 


562 816 400 


18 795 700 
31 728 500 
6 727 500 
620 068 100 
595 817 300. 


0 ats 


Die Gesammtzahl der beförderten 
Nachnahmesendungen betrug ı 120 200 
Stück, und zwar 356 200 Nachnahme- 
briefe und 764000 Nachnahme- 
packete. Der Gesammt-Nachnahme- 
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betrag belief sich auf 10052 400 M., 
so dafs durchschnittlich auf jede Nach- 
nahmesendung ein einzuziehender Be- 
trag von 8,97 M. entfällt. Es wurden 


nach Bayern aus Bayern, dem Deutschen Reichs- 


Postgebiet und Württemberg 
aus dem Auslande Be 
aus Bayern nach dem Auslande*) . 


zusammen . 


dagegen im Jahre 1879 


Von den in Bayern aufgegebenen, 
nach Bayern und nach anderen Län- 
dern bestimmten gewöhnlichen und 
eingeschriebenen Briefen kamen 
74 400 Stück oder o,:2 pCt. nach dem 
Aufgabeorte als unbestellbar zurück. 
Von diesen Briefen konnten 56 600 
Stück oder 76,0 pCt. nachträglich be- 
stellt bz. an die Absender zurückge- 
geben werden, während 17 800 Stück 


Freimarken zu 


Portomarken zu 3 Pf... 
- - 5 - 


IO - 


befordert: 
Stück Poe 
063 000 7774 800 
94 300 I 118 200 
62 900 I 159 400 
I 120 200 10052 400 
930 800 11612 goo. 


oder 24,0 pCt. endgültig unbestellbar 
blieben. Diese endgültig unbe- 
stellbaren Briefe bilden von der Ge- 
sammtzahl der in Bayern aufgegebenen 
Briefe 0,030 pCt. 

An Postwerthzeichen wurden an das 
Publikum verkauft oder zur Verreck- 
nung des baar erhobenen Frankos ver- 
wendet 69 980 250Stück zu einem Nenn- 
werthe von 7 587 685 M., und zwar: 


gestempelte Briefumschläge zu ıo Pf. . 


- Streifbänder zu 3 Pf. 


- Postkarten (einfache) zu 3 Pf.. 


- - - = 


- Weltpostkarten zu ıo Pf. 
- Postanweisungsformulare zu 10 


zusammen 


dagegen im Jahre 1879 . 


ee 


ee nn nn 


mit bezahlter Antwort zu 6 Pf. 


Sa nnwerth 
Stück Ne M. 

11325 000 339 759 

I 860 000 93 000 

34 650000 3465 000 

4 680 000 936 000 

1 467 000 366 750 

1 764 000 882 000 

220 000 220 000 

30 000 60 000 

12 000 360 

24 000 I 200 

396 000 39 600 

262 000 26 200 

136 000 4 080 

I 185 000 35 550 

- 8 490 000 424 500 
4 500 270 

- 10 - 84 750 8 475 

. 174 750 17 475 

pf. 128 500 12 850 

- 20 - 2 824 000 564 800 
De: a 152 750 45 825 
- 40 - 110 000 44 000 
69980250 7587635 
67 183 020 7 271 986. 


*) Ausschliefslich des Deutschen Reichs-Postgebiets und Wirttembergs. 


Finanz- Ergebnisse. 

Es betrug: 
die Gesammt-Einnahme 
- Gesammt-Ausgabe . 
mithin der Ueberschufs 


II. Telegraphenwesen. 

Die Telegraphenlinien erreichten eine 
Länge von 8118 km mit 35 266,23 km 
Drahtleitungen. Von letzteren ent- 
fallen auf den Staats-Telegraphen 


Staats- Telegraphenanstalten 
darunter selbstständige 


mit dem Postdienst yere meie ; 
mit dem Eisenbahndienst vereinigte . 


Privat-Telegraphenanstalten 


von welchen 6 auf österreichischem 
Gebiete sich befinden. Innerhalb 
Bayerns entfällt eine Telegraphenanstalt 
auf 67, qkm und auf 4778 Ein- 


wohner. 

Ende 1880 waren bei den Staats- 
Telegraphenanstalten 1865 Telegra- 
phen-Apparate im Betriebe, nämlich: 


17 Hughes-, 1519 Morse- und 329 
Zeiger-Apparate. Aufserdem standen 
für die Läutewerkslinien des Staats- 


innerhalb Bayerns 
und zwar: Sinatstelesramme 


Bahndiensttelegramme . 


Privattelegramme 


nach Bayern aus anderen Ländern . 
aus Bayern nach anderen Ländern . 


1m Durchgang durch Bayern . 


Finanz-Ergebnisse. 


Es betrug: 
die Gesammt-Einnahme 
- Gesammt-Ausgabe . 
mithin der Ueberschufs 
Zuschufs . 


1880 1879 

M. M. 
9 858873 9299 031 
9398593 8853 839 
460 280 445 192. 


ı 23 576,37 km, auf den Bahn-Telegra- 


phen 11 689,86 km. 
Die Gesammtzahl der Telegraphen- 
anstalten betrug 1112 gegen 1056 im 


Vorjahre. Es bestanden: 
: 1048 
30 
441 
577 
"e 64 
zusammen . I 112, 


bahndienstes 435 Morse-Apparate, 570 
Läute-Inductoren und 946 Perron-Läute- 
werke ın Verwendung. 

Das statusmäfsige Personal des selbst- 
ständigen Telegraphendienstes betrug 
380 Personen, und zwar 329 Beamte 
und 51 Unterbeamte. 

Die Gesammtzahl der beförderten 
Telegramme belief sich auf 2 003 140 


gegen 1906402 im Vorjahre. Es 
wurden befördert Telegramme: 
TE 807 395 
52 238 
25 939 
. 729 218 
oo ts 520 080 
466 507 
209 158 
zusammen 2 003 140. 
1880 lg 
M. 
1 089 165 982 359 
1078 837 1075 121 
10 328 — 
— 92 762. 


55. Die Galton’sche Reisekarte. 


»/sochronic Passage Chart for Tra- 
vellers<e nennt sich eine von Francis 
Galton, Mitglied der Königlich Geo- 
graphischen Gesellschaft in London 


entworfene, in einem der letzten Hefte 
der Verhandlungen dieser Gesellschaft 
veröffentlichte Weltkarte in Mercator's 
Projection. Diese Karte beruht auf 


— 441 — 


demselben Grundgedanken, welchem 
die Karten der Isothermen (Linien 
gleicher Wärme), der Isorachien (Linien 
gleicher Fluthstunden), der Isobaren 
(Linien gleicher Barometerstände) und 
ähnliche Erzeugnisse der Kartographie 
ihre Entstehung verdanken. Der Autor 
hat nämlich diejenigen Orte und Län- 
derstriche des Erdballes, welche von 
London aus innerhalb derselben 
Zeit von einem Reisenden er- 
reicht werden können, zusammen- 
gestellt und sodann die Gesammtober- 
fläche in fünf durch abweichende 
Farbentöne unterschiedene Zonen, je 
nach dem Zeitaufwande, welcher zur 
Erreichung der betreffenden Länder- 
striche erforderlich ist, eingetheilt. 
»Karte der Linien gleicher Reise- 
zeiten« ist somit der Name, mit wel- 
chem wir diese interessante, unseres 
Wissens bisher noch von keiner ande- 
ren Seite unternommene Arbeit des 
Mr. Galton belegen möchten. 

Ueber die bei Herstellung der Karte 
beobachteten Grundsätze giebt der 
Verfasser folgende Auskunft. 

Als Mittelpunkt, von wo aus die 
Abreise stattgefunden hat, ist London 
angenommen, und es ist vorausgesetzt, 
dafs der Reisende die schnellfahrenden 
Eisenbahnzüge, Dampfschiffe, Posten und 
andere für den öffentlichen Verkehr 
bestimmte Beförderungsmittel zu be- 
nutzen hat. Wo es an derartigen Be- 
förderungsgelegenheiten mangelt, wird 
angenommen, dafs der Reisende sich 
der im Privatwege zu beschaffenden 
landesüblichen Beförderungsmittel — 
sofern dieselben nicht einen aufserge- 
wöhnlichen Kostenaufwand verursachen 
— zu seinem Fortkommen bedienen 
werde. Als Bedingung gilt ferner, dafs 
die Reisen in der günstigen Jahreszeit 
unternommen werden, dafs Hinder- 
nisse politischer Art ausgeschlossen 
sind, und dafs Vorsorge getroffen ist, 
um an Unterwegsorten jeglichen Auf- 
enthalt, der durch Anwerbung von 
Dienstpersonal, Miethung von Zug- und 
Lastthieren, Wagen, Kähnen u. s. w. 
entstehen könnte, zu vermeiden. 

Für die Bestimmung der Entfernun- 


gen haben dem Verfasser als Grund- 
lagen gedient: ı. die Fahrpläne der See- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaften, 2. eine 
im englischen »fostal Guides jüngst 
veröffentlichte Uebersicht über die 
Dauer der Postbeförderung zwischen 
London und einer Reihe von Orten 
des In- und Auslandes, 3. Mittheilungen 
befreundeter Personen, unter anderen 
auch von Beamten des Londoner Ge- 
neral-Postamtes, 4. Reiseberichte. Mit 
Hülte dieses Materials ist es dem Ver- 
fasser gelungen, die Reisedauer zwi- 
schen London und einer grofsen An- 
zahl von Hafenplätzen und sonstigen 
wichtigen Punkten der bewohnten Erde 
festzustellen. Durch weitere Erkun- 
digungen an denjenigen Orten, deren 
Entfernung nunmehr bestimmt war, er- 
langte der Verfasser Kenntnifs von 
dem Gange der zwischen diesen Orten 
und weiter entfernteren Punkten be- 
stehenden Verbindungen zu Wasser und 
zu Lande. 

So wurde mit grofser Mühe nach 
und nach das Gerippe der Karte her- 
gestellt. Die Ausfüllung der verblie- 
benen Lücken erfolgte alsdann in 
der Weise, dafs von den bekannten 
Punkten aus Messungen in die unbe- 
kannten Regionen hinein unternommen 
wurden, und zwar unter Zugrundelegung 
der durchschnittlichen Länge einer Tage- 
reise in dem betreffenden Landstriche. 

Unbedingte Zuverlässigkeit nimmt 
der Verfasser für seine Arbeit, die als 
ein erster Versuch auf einem bisher 
unbekannten Gebiete angesehen wer- 
den darf, nicht in Anspruch. Nament- 
lich die Angaben in den Polarregionen 
bezeichnet er, wenngleich auf den 
neuesten Forschungsreisen beruhend, 
als selbstverständich nur annähernd 
richtig. Andererseits ist der Verfasser 
aber auch bereit, für jede einzelne 
Schätzung, die er vorgenommen hat, 
mit Beweisgründen aufzutreten. 

Bei Anfertigung der Karte erhoben 
sich in einem Punkte gewichtige Be- 
denken. Es handelte sich nämlich um 
die Entscheidung der Frage, ob bei 
Bemessung der Reisedauer zwischen 
London und gewissen überseeischen 
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Hafenplätzen die Zeit, welche die ge- 
wöhnlichen, an zahlreichen Unterwegs- 
orten anlegenden Passagierdampfer ver- 
brauchen, oder die Geschwindigkeit 
der in directer Fahrt verkehrenden 
Dampfer zu Grunde zu legen sein 
werde. Ein Beispiel hierfür bietet die 
Westküste von Afrika, deren Hafen- 
plätze von Postdampfern, welche der 
Küste entlang von Station zu Station 
fahren, regelmäfsig berührt werden. 
Wer auf einem solchen Küsten- 
dampfer reist, braucht mehr als 40 Tage, 
um bis zur Mündung des Congo zu 
gelangen. Daneben verkehren aber 
directe Danıpfer, mit welchen die Reise 
nach einzelnen westafrikanischen Hafen- 
orten in noch nicht 20 Tagen zurück- 
gelegt werden kann. Es entsteht nun- 
mehr die Frage: Gehört die afrikani- 
sche Westküste in die 2. Reisezone 
(10 bis 20 Tage Reisezeit), oder in 
die 5. Reisezone (mehr als 40 Tage 
Reisezeit)? Der Verfasser hat sich 
durch das folgende sinnreiche Mittel 
zu helfen gewufst: Er hat in allen sol- 
chen Fällen, in welchen mittels direc- 
ter Schiffe Schnellreisen unternommen 
werden können, den betreffenden Thei- 
len des Oceans ein anderes Colorit 
gegeben, als dem anstofsenden Fest- 
lande. Beispielsweise ist der Atlantische 
Ocean an der Küste Afrikas vor der 
Congo-Mündung gelb, das Festland da- 
gegen braun colorirt, womit ausge- 
drückt ıst, dafs die Congo-Mündung 
auf einem Schiffe in directer Fahrt von 
London aus in nicht mehr als 20 Tagen 


(2. Reisezone = gelb), auf einem 
Küstendampfer dagegen erst in mehr 
als 40 Tagen (5. Reisezone = braun) 


erreicht werden kann. 

An der Hand dieser Vorbemerkun- 
gen gehen wir zu einer Beschreibung 
der Karte tiber. 


Der Verfasser unterscheidet, wie 
schon erwähnt, fünf Reisezonen, und 
zwar: Reisezeit. 

1. Zone (grün) . .. — 10 Tage, 

2. - (gelb) . 10—20 - 

3. - (roth) . 20—30 - 

4 - (blau) . 30—40 - 

5. - (braun) mehr als go -. 


Die 1. Zone umfafst die britischen 
Inseln und das europäische Festland, 
die Faröer Inseln, den Küstenrand der 
Insel Island, die Südküste und die 
Ostküste von Grönland bis zum 70° 
nördl. Breite; ferner die afrıkanische 
Nordküste, Unter-Egypten, die Ost- 
und Westküste des rothen Meeres bis 
Mekka in Arabien und Suakin in Egyp- 
ten, die Küste von Vorderasien, aus- 
schliefslich jedoch der Küstenstrecke 
am schwarzen Meere bei Trapezunt, 
die bereits ın die 2. Zone fällt; die 
Azoren, Madeira, die Canarischen und 
Capverdischen Inseln, den östlichen 
Theil der Insel Neu-Fundland mit 
St. Johns, und die Halbinsel Neu-Schott- 
land mit Halıfax. Alle diese Orte und 
Länder können von London aus in 
höchstens 10 Tagen erreicht werden, 
sofern seitens des Reisenden die oben 
angegebenen Bedingungen erfüllt sind. 

Es mag auffallen, dafs Herr Gaiton 
die Ostküste der Vereinigten Staaten, 
insbesondere New-York, nicht mehr 
zur ı. Zone rechnet. Der Grund hier- 
für dürfte darın zu suchen sein, dafs 
die Reise von London nach New-York 
nicht in allen Fällen in 10 Tagen zu- 
rückgelegt wird, und es daher für räth- 
lich gehalten worden ist, jene Stadt 
derjenigen Zone einzuverleiben, welche 
für gewöhnlich als die mafsgebende 
angesehen werden darf. 

In die 2. Reisezone fällt ein grofser 
Theil der Vereinigten Staaten, insbe- 
sondere die östliche Staatengruppe 
am Atlantischen Ocean. Aber auch 
die Westküste der Union am Stillen 
Ocean bildet infolge der durch die 
beiden Pacificbahnen geschaffenen 
trefflichen Eisenbahnverbindung einen 
Theil des Gebietes der 2. Reisezone. 
Andererseits gehören die Binnenstaaten 
im Westen der Union (Neu - Mexiko, 
Arizona, Colorado u. s. w.), insoweit 
nicht die Stationen an den Pacific- 
linien in Betracht kommen, bereits in 
die 3. Reisezone, fiir deren Erreichung 
ein Reisender einen Zeitaufwand von 
20 bis 30 Tagen nöthig hat. 

In Afrıka gehören die Westküste 
und der nördliche Theil der Sahara, 
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sowie der Küstensaum am rothen 
Meere von Suakin bis zum Cap Guar- 
dafui in den Bereich der 2. Reisezone. 
Gröfser ist der Flächenraum, welchen 
dieselbe in Asien umspannt. Dort 
zieht ein breites, gelbes, die 2. Zone 
bezeichnendes Band, an der arabischen 
Küste des rothen Meeres beginnend, 
durch Arabıen, Kleinasien, Persien, Tur- 
kestan, Sibirien bis hoch ın den Norden 
nach Nowaja Zemlja und Spitzbergen. 
In Folge der bestehenden regel- 
mäfsigen Dampfschifffahrten zwischen 
Suez und Bombay fällt auch die West- 
küste der vorderindischen Halbinsel 
noch in den Bereich dieser Zone. 
Von den Polarländern sind es die 
Binnenstrecken der Insel Island und 
Theile von Grönland, welche von Lon- 
don aus noch innerhalb 20 Tagen er- 
reicht werden können und somit einen 
Bestandtheil der 2. Reisezone bilden. 
Wir sehen davon ab, die Gliederung 
der 3., 4. und 5. Zone zu schildern, 
indem wir glauben, unseren Lesern 
durch die vorstehenden Bemerkungen 
eine Vorstellung von der Galton’schen 
Reisekarte geliefert zu haben. Mit 
dem Verfasser stimmen wir darın über- 
ein, dafs die Karte in ihrer gegen- 
wärtigen Gröfse von einer kleinen 
Octavseite nur einen beschränkten 
Werth hat, und dafs es daher wünschens- 
werth erscheint, eine Neubearbeitung 
in gröfserem Mafsstabe vorzunehmen, 
wobei die grofsen internationalen Eisen- 
bahn- und Dampfschiffslinien in die 
Karte einzuzeichnen sein würden. In- 
dessen auch dann noch dürfte die 
Galton’sche Karte mehr wissenschaft- 
lichen als praktischen Werth darbieten. 
Eine praktische Bedeutung kann die 
Karte erst dann gewinnen, wenn die 
Zahl der Zonen erheblich vermehrt, 
bz. wenn das Gebiet derselben ver- 
kleinert wird, so dafs statt 5 vielleicht 
5o Zonen existiren und die Möglich- 
keit geboten ist, bei der Feststellung 
von Reiseentfernungen die Zonenan- 
gaben zu Rathe zu ziehen. 
Für eine zwar schwierige, aber dan- 
kenswerthe Aufgabe würden wir es 


halten, wenn es Jemand unternähme, 
eine Karte nach Galton’schem System 
unter Berücksichtigung des Standes der 
Verkehrsmittel vor etwa 50 Jahren, zur 
Zeit, als es noch keine Eisenbahnen 
gab, zu entwerfen. Die Vergleichung 
der alten mit der modernen Reisekarte 
würde ein interessantes Bild von den 
Fortschritten auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens im Laufe des verflossenen 
halben Jahrhunderts gewähren. 

Die Grundidee, auf welcher die Ar- 
beit des Mr. Galton beruht, scheint 
uns für das praktische Leben wohl 
verwerthbar zu sein und daher geeig- 
net, in Zukunft auf dem Gebiete der 
Kartographie eine weitere Bedeutung 
zu erlangen. Denken wir nur an die 
Touristen- und Orientirungskirtchen 
unserer zahlreichen Reisehandbücher. 
Wenn wir uns z. B. eine Uebersichts- 
karte des weltbekannten Touristen- 
gebietes im äufsersten Südostwinkel 
Bayerns, des sogenannten Berchtes- 
gadener Landes, mit dem Orte Berch- 
tesgaden als Mittelpunkt, in der Weise 
colorirt denken, dafs durch fünf ver- 
schiedene concentrische Zonenringe in 
Farben angedeutet ist, welche Ausflüge 
von Berchtesgaden in ı bezw. 2, 3,4 
und 5 Tagen unternommen werden kön- 
nen, so läfst sich wohl nicht verken- 
nen, dafs in einer solchen Karte dem 
Touristen ein vorzügliches Orientirungs- 
mittel geboten ist, das auf der Reise 
mehr Werth hat, als ein umfangreicher 
Text. 

Bei dieser Gelegenheit drängt sich 
uns auch die Frage auf, ob das Galton- 
sche Kartensystem nicht für Zwecke 
der Postverwaltung benutzt werden 
kann? Sollte eine Uebersichtskarte vom 
Deutschen Reiche, auf welcher vom 
Mittelpunkte Berlin aus durch concen- 
trische Farbenzonen ersichtlich gemacht 
ist, ın welcher Zeit Briefe nach den 
wichtigeren Verkehrsorten in die Hände 
der Empfänger gelangen, nicht für den 
Geschäftsmann von Werth sein? Wir 
begnügen uns damit, zur Beantwortung 
dieser Frage die Anregung gegeben 
zu haben. 
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I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Internationale Eisenbahn-Aus- 
stellung in Wien. Der österreichi- 
sche Ingenieur- und Architektenverein, 
der niederösterreichische Gewerbeverein 
und der Eisenbahnklub haben be- 
schlossen, im Sommer des Jahres 1884 
gemeinsam eine internationale Eisen- 
bahn - Ausstellung in Wien zu veran- 
stalten, welche in der Rotunde auf dem 
Weltausstellungsplatze stattfinden und 
ein Bild von der Entwickelung des 
Eisenbahnwesens in allen seinen Zwei- 
gen vor Augen führen soll. Die Vor- 
stände der drei genannten Vereine 
hatten ın dieser Angelegenheit vor 
Kurzem eine Audienz bei dem öster- 
reichischen Handelsminister, welcher 
zwar die Unterstützung des Unterneh- 
mens von Seiten der Regierung zusagte, 
die bestimmte Zusicherung einer finan- 
ziellen staatlichen Beihülfe aber nicht 
gab. Demnächst wurden von den 
Vereinsvorständen die erforderlichen 
Vorbereitungen getroffen und insbeson- 
dere die Unterhandlungen mit den her- 
vorragenderen österreichischen Eisen- 
bahnverwaltungen eingeleitet, welche 
jedoch ihr Eingreifen davon abhängig 
machten, dafs vorerst die österreichische 
Regierung betreffs einer zu gewähren- 
den staatlichen Bethiilfe sich bestimmt 
äufsere.. Um nun an die Staatsverwal- 
tung mit begründeten Anforderungen 
herantreten zu können, stellte es sich 
als nothwendig heraus, eingehendere 
Studien zu machen, insbesondere die 
Anfertigung eines möglichst genauen 
Kostenvoranschlages zu veranlassen. 
Auf Grund dieser Vorerhebungen, bei 
welchen die Erfahrungen der Wiener 
Weltausstellung vom Jahre 1873 und 
der niederösterreichischen Gewerbeaus- 
stellung vom Jahre 1880 als Richt- 
schnur dienten, wurde am 28. April 
eine ausführliche Denkschrift dem öster- 
reichischen Handelsminister überreicht, 
in welcher der Nachweis geführt ist, 


dafs eine grofse Ausstellung, wie sie 
für Berlin in Aussicht genommen war, 
nur mit einem Deficit von mindestens 
einer halben Million Gulden durchge- 
führt und demnach auch nicht von 
privater Seite, sondern allen vom 
Staate in Angriff genommen werden — 
könne. Die genannten Vereine machen 
den Vorschlag, eine internationale Aus- 
stellung mit beschränktem Belegraume 
(Rotunde und etwa 4000 qm Annex- 
bauten und 2000 qm unbedeckten 
Raumes) in Verbindung mit einer histo- 
rischen Darstellung der Entwickelung 
des Eisenbahnwesens und mit einer 
reichhaltigen Elektrizitätsausstellung zu 
veranstalten. Sie geben der Hoffnung 
Ausdruck, dafs eine derartige Ausstel- 
lung, bei welcher nur absolut Neues 
zuzulassen wäre, wenn die Regierung 
das Unternehmen unterstützt, nicht nur 
ohne Deficit, sondern sogar mit einem 
mäfsigen Gewinn durchgeführt werden 
könne. Unter Anderem ist die An- 
lage einer normalspurigen Verbindung 
mit der Donau-Uferbahn und eine elek- 
trische Bahn zwischen dem Ausstellungs- 
platze und dem Praterstern in Aussicht 
genommen. Da die österreichischen 
Eisenbahnen ihre Stellung zu dem 
Unternehmen, insbesondere zur Bildung 
eines als unabweislich nothwendig er- 
kannten Garantiefonds von 100 000 Gul- 
den von der Haltung abhängig gemacht 
haben, welche die Regierung zu dem 
Vorhaben der drei Fachvereine ein- 
nehmen wird, so haben dieselben ın 
ihrer Eingabe genau jene Punkte dar- 
gelegt, deren Erfüllung sie sich seitens 
des Ministeriums versichert halten 
müssen, um die Ausstellung ins Werk 
setzen zu können. Von der Entschei- 
dung der Staatsverwaltung wird es nun 
abhängen, ob die gemeinnützigen Be- 
strebungen der Vereine zum Ziele 
führen werden. 
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Beschleunigung der Reisen seit 
dem Ausgange des 18. Jahrhun- 
derts bis zu unseren Tagen. Seit 
Beginn des 19. Jahrhunderts zeigt sich 
in allen Kulturstaaten das Bestreben, 


die Reisen zu beschleunigen, Raum | 


und Entfernung schneller zu über- 
winden. Der Bau von Kunst- und 
Landstrafsen, die Verwendung zweck- 
mäfsig construirter Wagen, schnelleres 
Fahren und Abkürzung der Halte- 
zeiten bei den Unterwegsstationen; 
alle diese Factoren haben dazu beige- 
tragen, dafs schon vor Einführung der 


Lokomotive das Reisen auf der Land- 
strafse beschleunigter vor sich ging, 
als dies am Anfang des laufenden 
Jahrhunderts der Fall war. 


Die französische statistische Zeit- 
schrift » Journal de la société de statistique 
de Faris« bringt nach amtlichen Quellen 
(Bulletin des Travaux publics) eine Zu- 
sammenstellung, welche die Zunahme 
der Beschleunigung der Reisen auf 
den französischen Posten und Messa- 
gerien innerhalb der ersten Hälfte 
unseres Jahrhunderts veranschaulicht. 


Dauer der Reise. 


Angabe Länge aeee 
= Kurses. e eaen a — 
. panrn. . nc O. i ss . < St. 
Rese. u a a Stunden, den 
Paris — Havre... 210 48 37 24 18 — 
Paris — Calais .. . 270 72 60 36 22 18 
Paris — Lille. . . 230 66 48 30 20 16 
Paris — Strafsburg . 480 120 100 72 49 33 
Paris — Basel .. . 490 180 144 96 60 — 
Paris — Lyon 480 132 100 84 55 33 
Paris — Toulouse . 725 200 165 110 80 54 
Paris — Bordeaux . 580 150 120 72 60 36 
Paris — Nantes 400 IIO 96 60 40 — 
Paris — Brest 595 200 144 96 60 — 
Parıs — Genf 540 200 144 84 60 — 
5 000 1 478 1158 764 524 —. 
Mittlere Geschwindigkeit pro 
Stunde einschliefslich des 
Aufenthalts unterwegs . . 3,4km 4,km 6,5 km 9,5 km. 


Sehen wir von den Malleposten ab, 
welche in Beziehung auf die Schnellig- 
keit der Beförderung eine Ausnahme- 
stellung, etwa wie unsere früheren 
Brief- oder Estafettenposten, einnehmen, 
so finden wir, dafs die Geschwindig- 
keit der — unseren Personenposten 
entsprechenden — Messagerien mit 
9,;s km in der Stunde ziemlich das 
Dreifache erreicht hatte, was die Post 
zu Beginn dieses Jahrhunderts leisten 
konnte, das war 3,, km in der Stunde. 

Gleichwohl bedeuteten diese 3,4 km 
damals schon einen erheblichen Fort- 
schritt gegen die Reisen im 17. Jahr- 
hundert, wo in Frankreich eine mitt- 
lere Geschwindigkeit von 2 km in der 


Stunde (einschliefslich des Aufenthalts 
unterwegs) etwa das Durchschnittsmafs 
der erreichbaren Schnelligkeit vorstellte. 


Hiernach hatte es also zweier Jahr- 
hunderte bedurft, um in Frankreich 
die Geschwindigkeit der Reisen auf 
Landstrafsen auf etwa das Fünffache 
zu steigern. 


Wir haben keinen Grund zu der 
Annahme, dafs diese Verhältnisse in 
Deutschland wesentlich anders gelegen 
hätten. Wenigstens entsprach die Ge- 
schwindigkeit der Messagerien im Jahre 
1848 ziemlich genau den Leistungen 
unserer Personenposten bz, der Schnell- 
posten jener Zeit. 
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Nach dem Preufsischen Reglement 
waren die Beförderungsfristen für eine 
Schnellpost in folgender Weise nor- 
mirt: 

die erste und zweite Meile auf 
kunstmäfsig ausgebauten Strafsen in 
je 35 Minuten; 

die dritte Meile in 45, die vierte 
Meile in 55 Minuten. 


Dies ergiebt einen Durchschnittssatz 
von 42'/; Minute für die Meile gleich 
7,; km, mithin für die Stunde eine 
Leistung von 10,5 km. Hiervon kommen 
noch die Haltezeiten unterwegs in Ab- 
rechnung. Es wird also die Geschwin- 
digkeit der Messagerien von 9,5 km in 
der Stunde annähernd derjenigen un- 
sererfrüheren Schnellposten bz. Personen- 
posten entsprechen. Die Beförderungs- 
fristen der letzteren betrugen bekannt- 
lich nur 5 Minuten mehr pro Meile. 


Paris —- Havre ...... 
Paris — Calais ...... 
Paris — Lille. ...... 


Paris — Strafsburg ... . 
Paris — Basel 
Paris— Lyon ...... 
Paris — Toulouse 


Ehe aber in Deutschland und Frank- 
reich Schnellposten und Messagerien 
diese Schnelligkeit erreicht hatten, war 
von der Lokomotive bereits seit einer 
Reihe von Jahren der Wettkampf mit 
der Kraft des Rosses aufgenommen 
worden. Aus der schwerfälligen Ma- 
schine, als welche sie auf der kurzen 
Schienenbahn zwischen Stockton und 
Darlington in die Erscheinung getreten 
war, hatte sich binnen wenig Jahr- 
zehnten die beflügelte Schnellzugloko- 
motive entwickelt, deren gewaltige 
Triebräder mit einer einzigen Umdreh- 
ung wie der Sprung eines Rennpferdes 
ausgriffen. 

Vergleichen wir die Schnelligkeit des 
Dampfrosses mit der des Postpferdes, 
wie sich die letztere aus der obigen 
Zusammenstellung ergiebt. 

Es durchfährt gegenwärtig der Eilzug 
die Linie: 


228kmin 4Std. 55 Min., 
297 ° `- SF: Ber 
250 - - 4 - 30 - 
502 - - II - I3 - 
616 - - 22 - 17 - 
507 - - IO - 49 - 
751 - - 16 - 40 - 
ee SE Zee Se 
427 -  - 9 ~- IO - 
610 - - 16 - 10 - 
625 - - 14 - 6 - 


5391km in 124 Std. 27 Min. 


Panis — Bordeaux .... 
Paris — Nantes ..... 
Paris — Brest ...... 
Pans — Genf ...... 
Mittlere Geschwindigkeit 


in der Stunde mithin 


Hiernach hat sich in Frankreich 
durch die Lokomotive die Geschwin- 
digkeit des Reisens gegen die Leistun- 
gen der Messagerien um das 4'/, fache, 
gegen die Personenbeförderungen zu 
Anfang dieses Jahrhunderts aber um 
das 13 fache gesteigert. 

In Deutschland, wo die Kurierziige 
vielfach eine gröfsere Schnelligkeit als 
43, km in der Stunde entwickeln, 
stellt sich dieses Verhältnis noch 
günstiger. 


43,4 km. 


Die obigen Zusammenstellungen geben 


noch in einer anderen Beziehung zu 
einer interessanten Vergleichung An- 
lafs. Die Länge der einzelnen Eisen- 
bahnlinien entspricht nämlich ziemlich 
genau der Länge der früheren Messa- 
geriekurse. Wir begegnen hier also 
derselben Erscheinung wie in Deutsch- 
land, wo auch die grofsen Eisenbahn- 
strafsen, auf welchen Schnellzüge 
laufen, sich fast durchgängig mit den 
früheren Schnellpostkursen decken. 


Telegraphie in der Republik 
Ecuador. Nach einem Bericht des 
Kaiserlichen Consulats zu Guayaquil 
ist als wesentlicher Fortschritt auf dem 
Gebiete des Telegraphenwesens in 
Ecuador der Abschlufs eines Vertrages 
zwischen der Central & South Ameri- 
can Telegraph Company in New-York 
und der Regierung der Republik wegen 
telegraphischer Verbindung der letzteren 
mit den nördlich und südlich gelege- 
nen Staaten zu verzeichnen. Die Ar- 


Der Besoldungsetat der Italieni- 
schen Postverwaltung für das Jahr 
1882 ist nach dem »Bulletino Postale« 
No. 3 dieser Verwaltung, wie folgt, 


zusammengesetzt: Jahresgehakt. 
ı General-Director. . Frcs. 9 ooo, 
ı General-Inspector . - 7 000, 
1 Divisions-Chef ... - 7000, 
5 Divisions-Chefs. .. - 6 000, 
18 Sections-Chefs und 
Directoren.... - 5 000, 
25 Sections-Chefs, Di- 
rectoren und In- 
spectoren .... - 4500, 


Telephonische Ideen aus dem 
17. Jahrhundert. Das älteste Docu- 
ment, in welchem der Uebertragung 
des Schalles auf weitere Entfernung 
Erwähnung geschieht, dürfte ein Schrift- 
stück des englischen Physikers Robert 
Hooke aus dem Jahre 1667 sein. 

Dieser schreibt: »Es ist nicht mehr 
unmöglich, ein Geräusch auf eine 
weite (?) Entfernung vernehmbar zu 
machen, und ich glaube, man könnte 
das Experiment noch ausführen, wenn 
man den Abstand um das Zehnfache 
vergröfserte.e Dann erzählt Hooke, 


Durchstechung des Isthmus 
von Korinth. Im Anschlufs an die 
unter vorstehender Ueberschrift auf 
S. 541 des »Archivs« für 1881 gebrachte 
Mittheilung wird für unsere Leser die 
dem »Wochenblatt für Architekten und 
Ingenieure« entnommene Nachricht von 
Interesse sein, dafs das Project der 
Durchstechung des Isthmus von Korinth 
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beiten hierzu sind in vollem Gange, 
so dafs man hofft, die Linie bereits 
im Juli oder August dem öffentlichen 
Verkehr übergeben zu können. Das 
Kabel wird an einem kleinen Orte an 
der Küste, Namens Ensenada (bei 
Ballenita) gelandet und von dort über 
Land nach Guayaquil gelegt werden; 
der erwähnte Vertrag ist durch Ver- 
mittelung des deutschen Kaufmanns 
E. W. Garbe in Guayaquil zu Stande 
gekommen. 


40 Secretaire, Direc- 
toren und Inspec- 


törene a a oa a Frcs. 4 000, 
45 Secretaire, Direc- 
toren und Inspec- 
LOREM ie: 22% 3) Rs - 3.500, 
52 Secretaire und Vice- 
Directoren. ... - 3.000, 
140 Amtsvorsteher ... - 3 000, 
430 Vice-Secretaire, Vice- 
Inspectoren und 
Amtsvorsteher . . - 2 500, 
342 Vice-Secretaire und 
Offiziale ..... - 2000. 


dafs er unter Benutzung eines aus- 
gespannten Drahtes den Schall auf eine 
grofse Entfernung und mit einer Ge- 
schwindigkeit übertragen habe, die, 
wenn nicht so grofs wie die des Lichtes, 
doch jedenfalls unvergleichlich gröfser 
sei als die Geschwindigkeit des Schalles 
in freier Luft. Als eine Eigenthümlich- 
keit bei dieser Fortpflanzung des Schalles 
erwähnt er noch, dafs er den Draht 
sowohl in gerader Linie als auch in 
mehreren Krümmungen habe spannen 


sonnen: (Lum. électr.) 


am 1. April in der griechischen Kam- 
mer zur dritten Lesung gekommen und 
der Beginn der Arbeiten auf den 2. Mai 
festgesetzt worden ist. Entgegen der 
früheren Absicht soll die Breite des 
Kanals von 44 m auf 22m — gleich 
der des Suezkanals — eingeschränkt, 
dagegen die Tiefe von 6,5; m auf 8 m 
erhöht werden. 
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186 Seiten, 8. 


L AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


56. Die dienstlichen und persönlichen Verhältnisse der 
württembergischen Postbeamten. 


In den »Württembergischen Jahr- 
büchern für Statistik und Landeskunde« 
ist vor einiger Zeit ein von der König- 
lichen Postdirection veröffentlichter Auf- 
satz erschienen, welcher sich mit 
einer eingehenden, aus den Acten ge- 
schöpften Darstellung der persönlichen 
Verhältnisse aller württembergischen 
Postbeamten aus der Zeit von 1851 
bis 1879 befafst. Bei dem hervor- 
ragenden Interesse, welches eine solche 
Zusammenstellung sowohl vom allge- 
meinen als vom fachlichen Gesichts- 
punkte aus gewährt, dürfte es den 
Lesern des »Archivs für Post und Tele- 
graphie« nicht unwillkommen sein, den 
wesentlichsten Inhalt derselben kennen 
zu lernen. 

Die Württembergische Postdirection 
schickt ihren Mittheilungen in den Jahr- 
büchern die Bemerkung voraus, dafs, 


Archiv f. Post u. Telegr. 15. 1882. 


wenn es schon an sich von Interesse 
sei, neben der Bevölkerungsbewegung 
im Allgemeinen auch die Bewegung 
unter den einzelnen Gesellschafts- und 
Berufsklassen kennen zu lernen, die 
Postverwaltung aus den verschiedensten 
Gründen Anlafs gehabt habe, über die 
Bewegung unter den Postbeamten zu- 
verlässige Anhaltspunkte zu gewinnen. 
Die Postdirection hat deshalb die Per- 
sonalverhältnisse jedes einzelnen Be- 
amten auf Grund der Acten festge- 
stellt und aus den so gewonnenen Er- 
gebnissen Zusammenstellungen gebil- 
det. Die letzteren umfassen das ge- 
sammte Personal der Postbeamten 
vom 1. Juli 1851 an, dem Zeitpunkte 
des Ueberganges der Post in die Ver- 
waltung des Staates, bis Ende October 
1879. Unberiicksichtigt sind nur die 
etwa 50 Beamten geblieben, welche 
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im Jahre 1873 in den Reichs-Postdienst 
übertraten. 


Zum besseren Verständnifs sei be- 
merkt, dafs das württembergische Post- 
wesen im Jahre 1851 aus der Ver- 
waltung des Fürsten von Thurn und 
Taxis, welchem dasselbe im Jahre 1819 
als erbliches Mann - Thronlehen über- 
tragen worden war, in die Hände 
des Staates zurückgeleitet worden ist, 
und dafs in Folge dessen gleich- 
zeitig eine nicht unerhebliche Zahl 
von Taxis’schen Postbeamten in den 
württembergischen Staatsdienst über- 
nommen wurde. Der Entwickelungs- 
gang der Personalverhältnisse der würt- 
tembergischen Postbeamten zeigt daher 
in dieser Hinsicht einige Aehnlichkeit 
mit demjenigen eines Theiles der 
Reichs-Postbeamten, dessen Eintritt in 
den Postdienst gleichfalls unter Taxis’- 
scher Verwaltung erfolgt ist. 


Im Uebrigen ergeben sich bezüg- 
lich der württembergischen Postbeamten 
nicht unerhebliche Verschiedenheiten, 
welche vorwiegend auf der abweichen- 
den Gestaltung des württembergischen 
Verkehrswesens beruhen. So hat bei- 
spielsweise die enge Verschmelzung der 
drei Hauptverkehrsinstitute: Post, Eisen- 
bahn und Telegraphie und die vielfach 
durchgeführte Vereinigung dieser Be- 
triebszweige zu gemeinsamen Orts- 
verkehrsämtern die württembergische 
Verwaltung dazu geführt, von den Post- 
beamten auch die Kenntnifs des Eisen- 
bahnverwaltungsdienstes zu verlangen 
und die Vorsteherstellen wichtigerer 
vereinigter Verkehrsämter vorwiegend 
mit Beamten der Postlaufbahn zu be- 
setzen. Dagegen wird die Kenntnifs 
des Postdienstes von den Eisenbahn- 
beamten grundsätzlich nicht gefordert; 
eine Befassung dieser Beamten mit 
dem Postdienste kommt im Wesent- 
lichen nur insofern vor, als den 
Vorstehern kleiner Eisenbahnstationen 
nicht selten die Verwaltung von Post- 
ämtern III und von Postagenturen 
übertragen ist. Für Post-, Eisenbahn- 
und Telegraphenbeamte bestehen im 
Uebrigen vollständig getrennte Vor- 


schriften über Annahme-, Anstellungs- 
und Prüfungsverhältnisse. 

Sämmtliche Beamte der vorgenannten 
Verkehrszweige ressortiren von dem 
Ministerium der auswärtigen Angelegen- 
heiten, welchem die oberste Leitung 
und Beaufsichtigung der Verkehrs- 
anstalten des Staates (einschliefslich der 
Bodenseedampfschifffahrt) in ihrem gan- 
zen Umfange übertragen ist. Bis zum 
1. April 1881 bestand für die unmittel- 
bare Leitung des Betnebes und der 
Verwaltung der Posten unter dem 
Ministerium bz. unter der dem letz- 
teren direct unterstellten Centralver- 
kehrsbehörde die Postdirection. An 
genanntem Termin ging die letztere 
jedoch in der General- Direction der 
Posten und Telegraphen auf, und ihr seit- 
heriger Chef wurde zum Präsidenten die- 
ser General-Direction befördert. Gleich- 
zeitig fand die Einsetzung einer General- 
Direction der Staatseisenbahnen in Stelle 
der seitherigen Eisenbahndirection und 
Eisenbahnbaucommission statt (vgl. übri- 
gens »Archiv f. P. u. T.« 1881, S. 225). 

Die nachstehende Darstellung hat es 
nur mit den Personalverhältnissen der 
Postbeamten zu thun, und zwar nur 
der Beamten im engeren Sinne, nicht 
auch der Postunterbeamten; ferner nur 
mit den Verhältnissen der eigentlichen 
Berufsbeamten, nicht auch der Post- 
agenten und derjenigen Vorsteher von 
Postämtern III, welche nicht zu den 
eigentlichen Postbeamten gehören (d. s. 
Eisenbahnstationsvorsteher und sonstige 
Staats- und Communalbeamte, sowie 
Ortseinwohner, welche die Verwaltung 
von Aemtern III nur nebenbei führen); 
ferner nicht mit den Verhältnissen der 
eigentlichen Privat-Postgehülfen, deren 
Stellung in Württemberg als eine rein 
private angesehen wird. 

Die Mittheilung der Württembergi- 
schen Postdirection bezieht sich auf 
1242 Beamte, das ist die Gesammtzahl 
aller in der Zeit von 1851 bis 1879 in 
württembergischen Diensten gewesenen 
Berufs-Postbeamten, und zwar der aus- 
geschiedenen sowohl wie der activen. 
Nach dem Stande von 1879 befanden 
sich unter diesen 1 242 Beamten: 
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a) angestellte active Beamte 328 
nicht angestellte active, 
aber etatsmäfsig beschäf- 


im Ganzen | 
544 Beamte = 43,8 pCt.; 


beschäftigt 


tigte Beamte ....... 216 
b) 


etatsmäfsig | 


nicht angestellte und nicht etatsmäfsig beschäf- 


tigte active Beamte (Volontaire, überzählige 


Praktikanten).......... - 


zusammen active Beamte 


In Nachstehendem folgen die Haupt- 
abschnitte, in denen sich das dienst- 
liche Leben der Beamten vorzugsweise 
bewegt, und die bei Beurtheilung der 
dienstlichen und persönlichen Verhält- 


nisse der Beamten hauptsächlich in 
Rücksicht zu nehmen sind. 
Den von der Wiirttembergischen 


Postdirection in den »Jahrbüchern« ge- 
botenen Anhaltspunkten ist zur Ver- 
vollständigung und Abrundung des 
Ganzen dasjenige Wesentliche hinzu- 
gefügt, welches sich aus Gesetzen und 
Verordnungen über die Verhältnisse 
der württembergischen Postbeamten er- 
giebt. 


I. Aufnahme in den Postdienst. Nachweis 
der wissenschaftlichen Befähigung. 


Bis zum Jahre 1853 erfolgte die 
Aufnahme in den württembergischen 
Postdienst auf Grund einer besonderen, 
vor der Postbehörde abzulegenden Auf- 
nahmeprüfung. 


Im Jahre 1853 wurde durch König- 
liche Verordnung bestimmt, dafs die 
Candidaten des Postdienstes beim Ein- 
tritt sich fortan tiber die bestandene 
Maturitätsprüfung für die Universität 
oder die Concursprüfung für die poly- 
technische Schule auszuweisen haben, 
und es blieb diese Bestimmung bis 
zum Jahre 1869 mit der Mafsgabe in 
Anwendung, dafs in Stelle der Concurs- 
oder Aufnahmeprüfung für die mathe- 
matische Abtheilung des Polytechnicums 
mit der im Jahre 1860 erfolgten Auf- 


298 Beamte = 24 - 


842 Beamte = 67,8 pCt.; 


abgegangene Beamte (gestorben, pensionirt, 
entlassen, freiwillig ausgeschieden u. s. w.) 


400 Beamte = 32,2 pCt., 


zusammen 1242 Beamte = 100 pCt. 


hebung dieser Abtheilung die Concurs- 
prüfung zur Handelsklasse des Poly- 
technicums als Aufnahmeprüfung für 
den Postdienst eingesetzt wurde. 


Als im Jahre 1869 auch die Han- 
delsklasse des Polytechnicums aufge- 
hoben wurde, erfolgte durch Verfügung 
des Ministeriums der auswärtigen An- 
gelegenheiten Anordnung dahin, dafs 
fernerhin an Stelle der in der König- 
lichen Verordnung vom Jahre 1853 
genannten Concursprüfung eine beson- 
dere Aufnahmeprüfung für den Post- 
dienst zu treten habe, und dafs weiter- 
hin die bestandene Maturitätsprüfung 
für die Universität und die Abiturienten- 
prüfung am Schlusse einer Obcrreal- 
schule oder der 8. Klasse des Real- 
Gymnasiums zur Aufnahme in den 
Postdienst befähigen. Endlich sind die 
letzteren Vorschriften im Jahre 1872 
dahin ergänzt worden, dafs bis auf 
Weiteres auch solche Zöglinge an Ober- 
Realschulen, Ober-Lyceen oder Ober- 
Gymnasien, welche sich daselbst die 
fiir den Nachweis der wissenschaft- 
lichen Befähigung zum einjährigen 
Militairdienst erforderlichen Schul- oder 
Prüfungszeugnisse erworben haben, durch 
letztere zur Aufnahme in den Post- 
dienst befähigt seien. 


Von den in der Zeit von 1851 bis 
1879 in württembergischen Postdiensten 
gewesenen 1 242 Beamten haben 1119 
den Nachweis der wissenschattlichen 
Befähigung für den Postdienst wie folgt 
geliefert: 

29° 
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1. durch die Vorlage eines Zeugnisses tiber 
die bestandene Maturitätsprüfung für die 


Universität ; 70 Beamte = 3 pCt.; 
2. durch das Zeugnifs über die bestandene 
Concursprüfung für die Ba 
Schule. . 317 - = 28, - 
3. durch die Abgangsprüfung an den Ober- 
klassen einer gelehrten Schule und durch 
die von einer solchen Schule bezeugte 
wissenschaftliche Befähigung für den ein- 
jährigen Militairdienst . ge: si 432 - = 38,6 - 
4. durch eine besondere Aufnahmeprüfung . 254 - = 22,7 - 
5. erlassen wurde der Nachweis 46 - = 4: - 
zusammen I 119 Beamte = 100 pCt. 


Bei 123 (älteren bz. verstorbenen) 
Beamten war nicht mehr zu ermitteln, 
auf welche Weise sie bei ihrem Ein- 
tritt den Nachweis der wissenschaft- 
lıchen Befähigung für den Postdienst 
geliefert hatten. 

Was die Art der Schulen betrifft, 


1. einer Universität 


2. einer polytechnischen Schule oder land- 


wirthschaftlichen Academie 


in welchen die 1 242 Beamten ihre 
wissenschaftliche Bildung erlangt haben, 
so ist bei 84 (älteren bz. verstorbenen) 
Beamten nicht bekannt, welche Schule 
sie besucht haben. Die übrigen 1 158 


3. einem Ober-Gymnasium, Gymnasium oder 


Lyceum 


4. einer Ober- Realschule oder Realschule 


5. einer lateinischen Schule . 
6. einer Volksschule 


Von den 37 Beamten mit Volks- 
schulbildung waren 1879 noch 24 im 
Dienst. Dieselben gehören den vorge- 
rückteren Altersklassen an und mufsten 
ım Uebrigen bei der Aufnahme in den 
Postdienst auch Kenntnisse in den 
Realien nachweisen, welche sie durch 
Privatstudien erlangt hatten. 


Inhaltlich der Personalakten fand die Aufnahme der 


Beamten gehörten zuletzt folgenden 
Schulen an: 
41 Beamte = 3,5 pCt., 
40 s — 3,5 j 
242 - == 209 - 
686 - = 59: - 
112 s — 9,7 -~ 
37 i — 32 — 


zusammen ı 158 Beamte = 100 pCt. 


II. Lebensalter bei der Aufnahme in den 
Postdienst. Stand des Vaters. Religiöses 
Bekenntnils. 


Nach der Königlichen Verordnung 
vom g. Februar 1853 kann der Ein- 
tritt in den württembergischen Post- 
dienst nicht früher als nach vollendetem 
16. Lebensjahre erfolgen. 


(1851 bis 1879) in den Postdienst statt im Alter: 


von 17—19 Jahren bei 
von 20—24 Jahren bei 


von 25 Jahren und darüber bei 


zusammen 


1242 Beamten 

913 Beamten = 73,5 pCt., 
274 - = 22, - 
55 - = 4,4 -~ 
ı 242 Beamte == 100 pCt. 


Bei 87 (verstorbenen) Beamten war der Beruf des Vaters nicht zu 
ermitteln, von den übrigen 1155 Beamten stammen ab: 
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1. von Beamten, Officieren, Lehrern 471 Beamte = 40,8 pCt.; 
2. von Kaufleuten, Fabrikanten 71 - — yee 
3. von Gewerbetreibenden und Vandwinthea . 490 - =Œ 42,5 - 
4. von niederen Dienern (Unterbeamten, Unter- 
officieren u. s. w.) 123 - = 1086 - 
zusammen 1155 Beamte = 100 pCt. 
Von 76 (verstorbenen) Beamten war das religidse Bekenntnifs nicht 
festzustellen. Von den tibrigen 1 166 Beamten bekannten sich: 


833 zur evangelischen Kirche 


katholischen 
israelitischen 


331 - 
2 - 


zusammen 1 166 Beamte. 


Dieses Verhältnifs entspricht fast 
genau der Stärke der in Württemberg 
vertretenen Confessionen. Nach der 
Zählung von 1880 hat Württemberg 
1971 118 Einwohner, darunter 1 361559 
Protestanten (70 pCt.), 590178 Katho- 
liken (29 pCt.), 19 381 Angehörige an- 
derer Confessionen. 


II. Dienstliche Laufbahn (niederer und 
höherer Dienst) und Dienstprüfungen im All- 
gemeinen, wie solche sich nach der Königlichen 
Verordnung vom 9. Februar 1853 gestalten. 
Besoldungssätze und Stellenzahl. 


Nach Erfüllung der unter I. erörterten 
Aufnahmebedingungen erfolgt der Ein- 
tritt in den württembergischen Post- 
dienst als Postpraktikant II. Klasse. 
Zunächst hat der Candidat ein Probe- 
jahr zu bestehen, während dessen ihm 
keinerlei Vergütung gewährt wird. 
Zu seiner dienstlichen Ausbildung wird 
er auf die ersten 4 Monate einem klei- 
neren Postamte, bei welchem ihm Ge- 
legenheit geboten ist, alle Zweige des 
Expeditionsdienstes kennen zu lernen, 
auf die nächsten 4 Monate einem gröfse- 
ren Postamte zum gleichenZweck und zur 
Bekanntmachung mit den Kassen- und 
Rechnungsgeschäften, sowie mit den 
Obliegenheiten eines Amtsvorstehers, 
auf die letzten 4 Monate einer Eisen- 
bahn- und Telegraphenstation zur Er- 
lernung des Eisenbahn-und Telegraphen- 


71,4 pCt, 
: © 8 8 © © ee 28,4 5 
- be ta ee O2 - 


100 pCt. 


dienstes zugetheilt. Seine Befähigung 
im Telegraphendienste hat der Can- 
didat nach beendigtem Probejahre durch 
die Ablegung einer Telegraphenpriifung 
nachzuweisen. 


Nach beendigtem Probejahre kann 
der Postpraktikant II. Classe gegen ein 
Tagegeld von 3 Mark *) im technischen 
Post- und Telegraphendienst verwendet 
werden, sofern Gelegenheit und vacante 
Stellen vorhanden sind. Fehlt es hieran 
(ein Fall, der in den letzten Jahren 
sehr häufig eingetreten ist), so bleibt 
dem Betreffenden überlassen, als Volon- 
tair bei einem gröfseren Postamte ein- 
zutreten, wobei auf etwaige Wünsche 
bezüglich der Auswahl des Amtes thun- 
lichst Rücksicht genommen wird. 


Nach Vollendung des 21. Lebens- 
jahres und nach mehrjährigem (min- 
destens zweijährigem) Fachbildungs- 
dienste werden die Postpraktikanten 
IJ. Klasse zur niederen Postdienst- 
prüfung zugelassen (vgl. unter IV.). 
Das Bestehen dieser Prüfung befähigt 
zu den Stellen als Postassistent, Post- 
secretair, Postverwalter (Vorsteher von 
Aemtern II), Postkassirer und Post- 
meister (Vorsteher von Postämtern I, 
mit Ausnahme der gröfseren Aemter, 
sowie von vereinigten Postämtern I 
und Bahnhofsverwaltungen I. Klasse). 
Vom Tage des Bestehens der niederen 


*) Dieser und alle folgenden Vergtitungs- und Besoldungssätze sind dem Etat der 
württembergischen Postverwaltung für 1881/83 (zweijährige Etatsperiode), und zwar den An- 


sätzen pro 1882/83 entnommen. 
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Dienstprüfung ab erhält der Post- 
praktikant II. Klasse die Amtsbezeich- 
nung als Postpraktikant I. Klasse 
und statt des Tagegeldes von 3 Mark 
ein solches von 3 Mark 40 Pf. Je 
nachdem Stellen vacant werden, neuer- 
dings durchschnittlich 5 bis 6 Jahre 
nach bestandener niederer Dienst- 
prüfung, gelangt der Postpraktikant 
I. Klasse zur Anstellung als Post- 
assistent. Mit dieser Dienststellung 
ist ein festes Einkommen von I 400 
Mark bis 1600 Mark, durchschnitt- 
lich 1479 Mark verbunden ¥). Die 
Anstellung erfolgt durch den König, 
ist jedoch eine kündbare (3 Monate). 
Nach Mafsgabe der in der Reihe der 
Postsecretaire eintretenden Vacanzen 
gelangt der Postassistent demnächst 
zur Anstellung als Postsecretair. 
Diese Anstellung ist eine lebensläng- 
liche. In der Regel vergehen — nach 
dem neuesten Vorrückungsverhältnifs — 
vom Zeitpunkt der Ablegung der nie- 
deren Dienstprüfung ab ıo Jahre und 
mehr, bis der Postassistent bz. Post- 
praktikant I. Klasse in die Stellung als 
Postsecretair einriickt. Das Gehalt der 
Secretaire beträgt 1600 bis 3 200 Mark, 
im Durchschnitt 2 396 Mark jährlich. 
Postkassırer giebt es in Württemberg 
im Ganzen nur vier. Ihr Gehalt beträgt 
3400 Mark. Zu Postverwaltern 
(Postämter II) werden tüchtigere Post- 
assistenten und jüngere Postsecretaire, 
zu Postmeistern (Postämter I) die 
tüchtigsten älteren Secretaire ernannt. 
Ihr Gehalt ıst in beiden Dienststellungen 
dasjenige, welches sie in der Reihe der 
Postassistenten bz. Postsecretaire be- 
zıehen würden, und zwar das der Post- 
verwalter in den Gehaltsklassen von 
von 1400 bis 1 800 Mark, der Post- 
meister in denjenigen von 2 400 bis 
bis 3 200 Mark. Daneben geniefsen 
die Postverwalter und die Postmeister 


freie Wohnung oder eine entsprechende 
Geldentschädigung **). 

Die vorgeschilderte Laufbahn heifst 
in Württemberg die Laufbahn des 
niederen Dienstes, entsprechend 
der der ersten Dienstprüfung durch 
die Königliche Verordnung vom Jahre 
1851 beigelegten Bezeichnung als »nie- 
dere Postdienstprüfung«. 

Zu bemerken ist, dafs es ın Würt- 
temberg eine Laufbahn, welche vom 
Gehülfen zur Stellung als Vorsteher 
eines Postamtes III bz. als Postassistent, 
Postsecretair u. s. w. führt, nicht 
giebt. Die meisten Postämter III sind 
an Ortseingesessene (Communalbeamte 
u. s. w.) oder an Eisenbahnstations- 
vorsteher übertragen, und die Stellen 
im Expeditionsdienste der gröfseren 
Postanstalten sind durchweg mit Be- 
amten aus dem Praktikantenstande be- 
setzt. Diejenigen (nicht zahlreichen) 
Postgehülfen, welche ohne wissen- 
schaftliche Vorbildung in den Privat- 
dienst von Postamtsvorstehern treten, 
bleiben in dieser Dienststellung und 
können in die mit der Stellung als 
Postpraktikant II. Klasse beginnende 
Laufbahn nicht übertreten. Dagegen 
besteht in Württemberg vielfach die 
Uebung, dafs Postpraktikanten II. und 
I. Klasse, zu deren Beschäftigung im 
unmittelbaren Staatsdienste Gelegenheit 
fehlt, vorübergehend in Privat-Engage- 
ment treten, oder dafs solche junge 
Beamte von Amtswegen den Vor- 
stehern von Postanstalten als Gehülfen 
zur Seite gestellt werden. Letzteres 
geschieht insbesondere dann, wenn die 
betreffenden Vorsteher nicht dem Stande 
der eigentlichen Postbeamten entnom- 
men sind und daher der wirksamen 
Unterstützung und fachkundigen An- 
leitung bedürfen. Die Vorsteher haben 
in solchem Falle für die Beköstigung 
der jungen Leute zu sorgen und den- 


*) Wohnungsgeldzuschufs wird in Württemberg den Beamten nicht gewährt. 


**) Es ist bemerkenswerth, dafs der Beamte, bevor er zur lebenslänglichen Anstellung 
als Postsecretair gelangt, zunächst das Vorstadium des Postassistenten zu durchlaufen hat, wo- 


durch seine Anstellung auf Lebenszeit ganz erheblich hinausgerückt wird. 


Da nämlich das 


niedere Dienstexamen vor zurückgelegtem 21. Lebensjahre nicht abgelegt werden darf, und die 
Anstellung als Postsecretair durchschnittlich ro Jahre nach bestandener Prüfung erfolgt, so ist 
ersichtlich, in welchem Lebensalter die Anstellung auf Lebenszeit erfolgt. 


er (ASS. cee 


selben aufserdem eine angemessene 
Geldentschädigung zu gewähren. Nach 
Beendigung des Engagements, oder so- 
bald es der Behörde dienlich erscheint, 
tritt der junge Beamte in den unmittel- 
baren Staatsdienst zurück. 

Neben der niederen Laufbahn giebt 
es in Württemberg auch eine höhere 
postdienstlicheLaufbahn, in welche 
die Beamten aus dem Praktikanten- 
stande übertreten können. 

Wer sich der höheren Laufbahn zu- 
wenden will, hat seine Befähigung durch 
Ablegung der höheren Postdienst- 
prüfung nachzuweisen (vgl. unten V.). 

Die höhere Postdienstprüfung be- 
fahigt zu den Ober- Postmeisterstellen 
(Vorsteher der gröfseren Postämter I) 
und zu den höheren Stellen im Verwal- 
tungsdienste, als: Postinspectors-, Expe- 
ditors- (Concipienten-, Revisors-, Direc- 
tionssecretairs-) und Collegialstellen der 
Centralverwaltung (Assessoren, Räthe). 
Das Einrücken in diese Stellen erfolgt 
nach Mafsgabe der eintretenden Va- 
canzen. Bei der Auswahl für die ein- 
zelnen Kategorien wird in erster Linie 
auf die Tüchtigkeit und Befähigung 
der in Betracht kommenden Beamten 
gesehen. In der Regel rückt der Beamte 
nach bestandener höherer Dienstprüfung 
zunächst in die Stellung als Expeditor 
(Revisor) ein. Sein Gehalt beträgt als- 


dann 2400 bis 3400 Mark, durch- 
schnitthch 2888 Mark. Als Post- 
inspector bezieht der Beamte des 


höheren Dienstes ein festes Dienstein- 
kommen von 3200 bis 3 800 Mark, 
durchschnittlich 3 666 Mark, daneben 
die gesetzlichen Reiseentschädigungen; 
als Ober-Postmeister ein Einkommen 
von 3400 bis 3800 Mark, durch- 
schnittlich 3 720 Mark, daneben freie 
Dienstwohnung; als Postassessor ein 
Gehalt von 2800 bis 3600 Mark, 
durchschnittlich 3 200 Mark; als Post- 
rath ein Gehalt von 4 400 bis 5 200 
Mark, im Durchschnitt 4 700 Mark, 
als Ober-Postrath ein solches von 5 600 
bis 6 ooo Mark, durchschnittlich 5 800 
Mark jährlich. 

Der Präsident der General-Direction 
der Posten und Telegraphen bezieht 


ein Jahreseinkommen von 7 400 Mark, 
daneben Dienstwohnung gegen mäfsigen 
Abtrag. 

Nach dem Etat der württember- 
gischen Postverwaltung für die Rech- 
nungsjahre 1881/83 besteht das Per- 
sonal des höheren Verwaltungs- 
dienstes aus: 1 Präsidenten, 2 Ober- 
Posträthen, 4 Posträthen, 2 Postasses- 
soren, 28 Expeditoren (Revisoren), 
4 Postinspectoren, 5 Ober-Postmeistern. 

Aufserdem sind hierher zu rechnen: 
ı Vorstand der Ober-Postkasse (Ge- 
halt und Zulage 4 800 Mark), 1 Vor- 
stand der Druckmateriahenverwaltung 
(Regiebetrieb, verbunden mit der Her- 
stellung der Postwerthzeichen, Gehalt 
3 800 Mark und freie Wohnung), 1 Brief- 
postinspector beim Postamt I in Stutt- 
gart (3 400 Mark); ı Eisenbahnpost- 
inspector (3 400 Mark). 

Das übrige Beamtenpersonal der 
wiirttembergischen Postverwaltung be- 
steht nach demselben Etat aus 4 Post- 
kassirern (einschliefslich des Vorstehers 
der Zeitungskasse), 55 Postmeistern 
(Postämter I), 26 Postverwaltern (Post- 
ämter II), 152 Postsecretairen, 124 
Postassistenten, 149 Postpraktikanten 
I. Klasse, 34 Postpraktikanten IJ. Klasse 
(zu den letzteren sind noch zu rechnen 
etwa weitere 200, welche sich noch 
im Probejahre befinden oder als Vo- 
lontaire beschäftigt sind, also ein Tage- 
geld nicht bz. nur im Fall der aus- 
hülfsweisen Verwendung für. erkrankte 
oder beurlaubte Beamte beziehen). 

Der Vollständigkeit halber sei hier 
noch bemerkt, dafs es in Württemberg 
290 Postexpeditoren, d. h. Vorsteher 
von Postämtern III giebt, von denen 
134 im vereinigten Post- und Eisen- 
bahndienst, 156 im ausschliefslichen 
Postdienst beschäftigt sind, und dafs 
ferner 159 Postagenten vorhanden sind. 


IV. Niedere Postdienstprüfung. 
Gegenstände der niederen Postdienst- 
prüfung sind nach der Königlichen 
Verordnung vom g. Februar 1853: 
1. Die Hauptgrundsätze des württem- 
bergischen Staatsverfassungs- und Ver- 
waltungsrechts; 


intra 


2. die allgemeinen Normen und 
Grundsätze des wiirttembergischen Staats- 
kassen- und Rechnungswesens; 

3. die wiirttembergische Postgesetz- 
gebung, einschlicfshch der speciellen 
Vorschriften über den gesammten tech- 
nischen Postdienst, und zwar sowohl 
in Beziehung auf den inneren Verkehr 
als auf den Verkehr mit dem Auslande, 
sowie die praktische Fertigkeit in der 
Anwendung der vorbemerkten Bestim- 
mungen und in der Besorgung der 
hierauf beruhenden Postabfertigungs- 
geschäfte; 

4. die Bestimmungen über die Be- 
nutzung der Staatseisenbahnen und Tele- 
graphen, und die auf die Verwaltung 
derselben und deren Betrieb bezüg- 
lichen Vorschriften (Dienstinstruction 
der Eisenbahn- und Telegraphenbedien- 
steten); 

5. politische Geographie; 

6. neuere Sprachen, insbesondere 
die französische und englische, jeden- 
falls aber Fertigkeit im Sprechen des 
Französischen. 

Entsprechend diesen Anforderungen 
ist die Prüfung eine theoretische und 


501 Beamte im Lebensalter von 22—24 Jahren... 


85 - - 
12 - - - 


zusammen 598 Beamte. 
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eine praktische. Sie ıst ferner eine 
schriftliche und eine mündliche. Die 
schriftlichen Arbeiten werden unter 
Clausur angefertigt; die mündliche Prü- 
fung findet gruppenweise vor versam- 
meltem Prüfungsrathe statt. Die Prü- 
fung wird nur einmal jährlich, ım Früh- 
jahr, am Sitze der Postdirection abge- 
halten. 


Von den in der Zeit von 1851 bis 
1879 1m Dienste gewesenen 1 242 Be- 
amten haben nach dem Stande von 
1879 die Prüfung bestanden 598 Be- 
amte, nicht bestanden 644 Beamte. Zu 
den letzteren gehören alle Beamte, 
welche 1853 schon eine feste Anstel- 
lung hatten (etwa 90); ferner die zwi- 
schen dem 17. und ı9. und ein er- 
heblicher Theil der zwischen dem zo. 
und 24. Lebensjahre abgegangenen 
Beamten (etwa 220), und endlich die 
1879 vorhanden gewesenen 332 Post- 
praktikanten II. Klasse. 


Von den 598 Beamten, welche die 
niedere Dienstprüfung abgelegt haben, 
befanden sich zur Zeit des Bestehens 
der Prüfung: 


= 83,8 pCt., 
- 25—29 - ...== I4,2 - 
- 30Jahren u. darüber = 2,0 - 
100 pCt. 


Zur Zeit des Bestehens der Dienstprüfung hatten diese Beamten an Dienst- 
jahren bei der Postverwaltung hinter sich: 


1— 4 Jahre 270 Beamte = 45,: pCt., 

5— 7 7 318 7 = 53:2 - ; 

8—10 - Io - = Ix , 
zusammen 598 Beamte = roo pCt. 


Nach dem von den 598 Beamten erzielten Prüfungsresultate ergiebt sich 
Folgendes. l 
Es erhielten das Zeugnifs: 


1. Klasse (Prädicat: »Recht gute) . 2 Beamte = o0,; pCt., 

2... oe WOU) e ge ee 176 - == 26,4; > 

3. -  (Gentigend) . 420 - = 703 - 
zusammen 598 Beamte = 100 pCt. 


V. Die höhere Postdienstprüfung. 
Gegenstände der ebenfalls durch die 
Königliche Verordnung vom g. Februar 
1853 ins Leben gerufenen höheren Post- 
dienstprüfung sind nach Mafsgabe dieser 
Verordnung: 


I. alle Zweige, welche die niedere 
Dienstprüfung umfafst (vgl. oben IV., 
Ziffer 1—6); 

II. aufserdem: 

7. die für den Postdienst wichtigeren 
Grundsätze: 
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a) des biirgerlichen Rechts, 
b) des Civilprocesses, 

c) des Strafrechts, 

d) des Strafprocesses; 

8. die Hauptgrundsätze der National- 
ökonomie, sowie der vaterländischen 
Finanzgesetze und Einrichtungen in 
ihren Hauptzügen; 

9. Gewerbskunde, mit besonderer 
Rücksicht auf Transportmittel. 

Die Meldungen um Zulassung zur 
höheren Prüfung müssen nach der er- 
wähnten Verordnung u. A. mit dem 
Nachweise belegt werden, dafs der 
Candidat zuvor die erste höhere Dienst- 
prüfung im Departement der Finanzen 
oder des Innern bestanden habe. Dies 
Erfordernifs, welches den Besuch der 
Universität auf die Dauer von 1'/, bis 
2 Jahren beinahe unumgänglich noth- 
wendig machte, ist seit 1868 für die- 
jenigen Candidaten aufgehoben, welche 
bei der niederen Dienstprüfung hervor- 
ragende Kenntnisse an den Tag ge- 
legt haben, und deren Bildungsgang 
und dienstliches Verhalten eine beson- 
dere Berücksichtigung gerechtfertigt er- 
scheinen lassen. Die jeweilige Be- 
freiung von der Ablegung der Vor- 
priifung erfolgt auf Vortrag der Post- 
behörde durch das Ministerium der 
auswärtigen Angelegenheiten. 

Die höhere Prüfung besteht in einer 
schriftlichen und in einer mündlichen. 
Die schriftliche Prüfung erfolgt durch 
Ablegung eines förmlichen schriftlichen 
(Clausur-) Examens. Die Beantwor- 


tungen können ım Entwurfe abgeliefert 
werden und werden in der Haupt- 
sache lediglich nach ihrem materiellen 
Inhalte geprüft. Nur bei der Relation 
kommt auch die Form der Darstel- 
lung wesentlich in Betracht. Die münd- 
liche Prüfung wird in Abtheilungen 
von 3 oder 4 Candidaten von dem 
versammelten Prüfungsrathe abgenom- 
men, der sich aus Collegialmitgliedern 
des Ministeriums, der General-Direction 
der Posten und Telegraphen und der 
General-Direction der Eisenbahnen, so- 
wie aus einem Lehrer der neueren 
Sprachen zusammensetzt. 

Zur Vorbereitung auf die höhere 
Postdienstprüfung wird den Candidaten 
in der Regel ein längerer Urlaub 
(1 Jahr und darüber) ertheilt, selbst- 
verständlich unter Einziehung des Ge- 
halts. Soweit die Candidaten nicht 
das Studium an der Universität vor- 
ziehen, vereinigen sie sich in der Regel 
in Stuttgart zur Gewinnung geprüfter 
Juristen behufs Einrichtung von Lehr- 
kursen u. s. w. über die verschiedenen 
Rechtsfacher. Hin und wieder halten 
nebenbei auch die Rechtsbeistände der 
Centralverwaltung Vorlesungen ab. 

Die höhere Prüfung wird nur einmal 
jährlich, gleichzeitig mit oder unmittel- 
bar nach der niederen Prüfung abge- 
halten. 

Bis jetzt ıst die Prüfung von 89 Be- 
amten abgelegt worden. Von diesen 
Beamten hatten zur Zeit des Bestehens 
der Prüfung: 


a) ein Lebensalter von 23—24 Jahren 26 Beamte = 29,2 pCt., 
- - - 25—29 - 40 - = 45,0 - 
- - - 30—34 - as 22 - = 24,7 - 
- - - 35 Jahren und darüber. ı - =Œ Inx - 
zusammen 89 Beamte = 100 pCt. 

b) ein Dienstalter von bis zu 4 Jahren . 14 Beamte = 15,7 pCt., 
TE a = 39 =- = 438 - 
- - - 10—15 - 36 - = 40,5 - 
zusammen 389 Beamte = 100 pCt. 

Die Prüfungsergebnisse waren folgende: 

1. Klasse I (Prädicat »vorzüglich«) erhielten . — Beamte = — pCt. 
2. Klasse IIA (Prädicat »Recht gut«) erhielten . 8 - ==. 206 - 
3. Klasse IIB (Prädicat »Gut«) erhielten . 24 - = 27 - 
' 4. Klasse IITA (Prädicat »ziemlich gut«) erhielten 42 - = 47, - 
5. Klasse IIIB (Prädicat »zureichend«) erhielten ı5 - = ı168 - 
zusammen 89 Beamte = roo pCt. 


A. Ager ae 


Die bei der letzten höheren Post- 


dienstprüfung (Frühjahr 1882) den Can- 
didaten ertheilten schriftlichen Auf- 
gaben waren folgende: 


Staatsrecht: 
I. 


Die Stellung des Monarchen im 
constitutionellen Staate. 


Welche Bestimmungen gelten in 

Württemberg über die Bildung des 

Staatsministeriums und des Ge- 

heimen Rathes, die Ernennung 

und Entlassung der Mitglieder 

und den Wirkungskreis derselben? 
Privatrecht: 


3. Die allgemeinen Bestimmungen des 


Handelsgesetzbuches über das 
Frachtgeschäft. 


4. Die gemeinrechtliche Lehre von 


der Cession der Forderungen. 


Strafrecht: 
5. 


Die Gründe, welche nach den 
Bestimmungen des Reichs-Straf- 
gesetzbuches die Strafe ausschliefsen 
oder mildern, sind anzugeben. 
Welche Handlungen der Ver- 
letzung fremder Geheimnisse be- 
droht das Strafgesetzbuch als ge- 
meine Vergehen, welche als Dienst- 
vergehen? 


Civilprocefs: 
7. 


Die Lehre von der Procefsfähig- 
keit soll dargestellt werden. 


8. Was bestimmt die Civilprocefs- 


ordnung über das Versäumnifs- 
verfahren? 


Strafprocefs: 


9. Die Zulässigkeit, Ausführung und 


Aufhebung der Verhaftung soll 
dargestellt werden. 


ro. Was gilt hinsichtlich des Ver- 


fahrens auf erhobene Privatanklage? 


Postwesen: 
11. 


Wäre die Einführung einheit- 
licher Postwerthzeichen für 
das ganze Deutsche Reich in der 
Weise möglich, dafs jeder der drei 
deutschen Postverwaltungen die 
ihrem Verkehr und den bestehen- 
den Portobezugsverhältnissen ent- 
sprechenden Einnahmen verbleiben 
würden, und dafs dabei die für das 
Publikum zu erhoffenden Vortheile 
im richtigen Verhältnifs zu der mit 


den erforderlichen Vorkehrungen 
verknüpften Geschäftslast für die 
Organe der Post ständen? 

Candidat hat je nach seiner 
Auffassung entweder die der Aus- 
führbarkeit der Mafsregel entgegen- 
stehenden Gründe, oder, wenn er 
die Einrichtung unter den be- 
zeichneten Voraussetzungen für 
durchführbar hält, die Momente, 
welche behufs genauer Feststel- 
lung der jeder der drei deutschen 
Postverwaltungen, insbesondere der 
württembergischen, zustehenden 
Einnahmen berücksichtigt werden 
müssen, möglichst vollständig, wenn 
auch gedrängt, zum Ausdruck zu 
bringen. 

12. Die Organisation und der Ge- 
schäftskreis der Königlichen Gene- 
ral-Direction der Posten und Tele- 
graphen soll dargestellt werden. 

Im Weiteren soll die Stellung 
der Königlich Württembergischen 
Postverwaltung zu anderen Post- 
verwaltungen geschildert und ins- 
besondere soll angegeben werden, 
mit welchen anderen Postverwal- 
tungen sie in einem Geldabrech- 
nungsverhältnifs steht, und was die 
Grundlage und der Gegenstand 
der Abrechnungen ist. 

Eisenbahnwesen: 

13. Welche Vorschriften bestehen ayıf 
den Württembergischen Eisen- 
bahnen hinsichtlich der Zugkreu- 
zungen? 

14. Was bestimmt das Betriebsregle- 
ment hinsichtlich der Avisirung 
und Ablieferung des Gutes? 

Telegraphenwesen: 

15. Unter welchen Voraussetzungen 
ist die Ausfolge von Telegrammen 
oder von Abschriften derselben 
an Private und an Gerichte zu- 
lässig? Sind hierfür Gebühren 
zu entrichten und bejahendenfalls 
welche? 

16. Welche Arten von Diensttele- 
grammen läfst das internationale 
Reglement (Londoner Revision von 
1879) zu, in welcher Form und 
unter welchen Voraussetzungen?! 


Nationalökonomie: 

17. Beleuchtung der Frage der Doppel- 
währung. 

18. Darstellung der Hauptgrundzüge 
des volkswirthschaftlichen Systems 
von Adam Smith. 

Finanzwesen: 

19. Die Hauptgrundzüge des Gesetzes 
über Besteuerungsrechte der Amts- 
körperschaften und Gemeinden 
vom 23. Juli 1877 sind auszu- 
führen. 

20. Die bestehenden Bestimmungen 
über die Aufnahme, Gewähr- 
leistung, Verwaltung und Tilgung 
der Staatsschulden in Württem- 
berg sind in ihren Grundzügen 
zu entwickeln. 

Gewerbekunde: 

21. Welche Einrichtungen kommen zur 
Erwärmung von Wohn- und Arbeits- 
räumen in Anwendung (Local- und 
Centralheizungen)? Die Vortheile 
und die Nachtheile der verschie- 
denen Einrichtungen sollen m 
Kürze erörtert werden. 

Sodann sollen bezüglich der 

Localheizungen angegeben werden: 

a) die ersten Anforderungen an 
jede Zimmerheizung; 

b) die wesentlichen Theile jeder 
Ofenconstruction und die zur 
Construction dienenden Ma- 
terialien; 

c) die Brennstoffe unter Beurthei- 
lung ihres verhältnifsmäfsigen 
Brennwerthes. 

22. Welche Verwendung findet das 
Holz für den Post- und Tele- 
graphenbetrieb (zu Dienstgelassen 


und deren Ausstattung, zum Post- ; 


wagenbau, zu Telegraphenanlagen, 
zur Papierfabrikation)? 

Was für Holzarten werden je- 
weils angewendet und wie werden 
sie im Allgemeinen behandelt und 
in den einzelnen Fällen conservirt? 

Kassen- und Rechnungswesen: 
23. Welches sind die allgemeinen Be- 
griffe von Etat und Rechnung? 
Welche Aufgaben haben in Würt- 
temberg der Finanzetat und die 
Kassenhauptbücher zu erfüllen und 


24. 


wie unterscheiden sich beide mit 
Rücksicht auf die Verschiedenheit 
ihrer Bestimmung ın der formellen 
Einrichtung von einander? 

Welche Bestimmungen enthält das 
Reichsmünzgesetz über die Ver- 
pflichtung zur Annahme derReichs- 
münzen. Welche Anordnungen 
hat der Bundesrath in Betreff der 
Behandlung von nachgemachten, 
verfälschten oder nicht umlaufs- 
fähigen Reichsmünzen getroffen 
und was ist in dieser Beziehung 
den württembergischen Verkehrsan- 
stalten besonders vorgeschrieben? 


Geographie: 


25. 


26. 


Das Stromsystem des Rheins ist 
in oro- und hydrographischer Be- 
ziehung von den Quellen bis zur 
Einmündung des Mains, zugleich 
mit Angabe der hauptsächlichsten 
Verkehrsstrafsen, zu beschreiben. 
Die europäischen Colonien und 
Niederlassungen in Afrika sind 


. zu beschreiben, und es ist deren 


handelspolitische und allgemeine 
Bedeutung für die Mutterstaaten 
kurz zu würdigen. 


Als Relation: 


27. 


Ein zwischen der bayerischen und 
der württembergischen Postver- 
waltung schwebender  Ersatzfall 
(dessen Sachverhältnifs dem Can- 
didaten auf Grund eines Akten- 
auszuges im Einzelnen bekannt 
gegeben ist) ist in einem Bericht 
an die Königliche General-Direction 
der Posten und Telegraphen vor- 
zutragen, wegen der Erledigung 
Antrag zu stellen und dabei zu 
untersuchen, ob und welche der 
betheiligten Postverwaltungen zur 
Befriedigung der Ansprüche des 
Absenders rechtlich verbunden ist, 
und an wen diese Verwaltung Re- 
grefs nehmen kann. 


Fremde Sprachen: 
Französisch: Dictat, Exposition, Com- 


position. 


Englisch: Composition (die Priifung 


im Englischen, event. auch Italie- 
nischen ist nur eine facultative). 
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Die mündliche Prüfung er- 
streckt sich auf sämmtliche Gegen- 
stände der schriftlichen Prüfung. 


VI. Erste Anstellung der Postbeamten 
(gegen dreimonatliche Kündigung). 
Zur Zeit der Aufstellung der in den 

»Württembergischen Jahrbüchern« ver- 

öffentlichten Ergebnisse (1879) besafs 

die württembergische Postverwaltung 
eine grofse Zahl, nämlich 514 nicht 

angestellter Beamten (vgl. unter VIII). 

Dieses Verhältnifs hatte seinen Grund 

darin, dafs die erste Anstellung als Post- 

assistent in Folge Mangels etatsmäfsiger 

Stellen und in Folge übermäfsigen An- 

dranges zum Postdienste längere Zeit 

nur sehr langsam erfolgte. Hierin ist 
neuerdings in Folge erheblicher Ver- 
mehrung der etatsmäfsigen Stellen eine 

Aenderung eingetreten. Die Anstellung 

als Postassistent erfolgt seit 1881 durch- 

schnittlich etwa 5 bis 6 Jahre nach Ab- 
legung der niederen Dienstprüfung, und 
die Zahl der nicht angestellten Beamten 

beläuft sich zur Zeit auf etwa 350. 
Bei den 1879 erfolgten Erhebungen 


über die erste Anstellung mufsten von 
dem Gesammtbestand der seit 1851 
im Postdienste beschäftigt gewesenen 
1242 Beamten im Voraus jene 514 
Nichtangestellten unberücksichtigt blei- 
ben. Ferner kamen in Wegfall 276 
Beamte, welche abgegangen waren, 
bevor sie zur Anstellung gelangten, und 
27 Beamte, bei denen nicht nachweis- 
bar war, ob sie zur Anstellung als 
Postassistent gelangt seien. 

Von den sonach übrig bleibenden 
425 Beamten haben 357 die Anstellung 
als Postassistent nach vorher bestande- 
ner niederer Postdienstprüfung erlangt, 
68 ohne Bestehen der letzteren. Diese 
68 Beamten sind durchweg vor dem 
Jahre 1853 angestellt worden; nach 
diesem Zeitpunkt war das Bestehen 
der niederen oder höheren Postdienst- 
prüfung die nicht zu umgehende Vor- 
bedingung für eine Anstellung. 

Von einem dieser 425 Beamten war 
nicht mehr zu ermitteln, in welchem 
Lebensalter er als Postassistent ange- 
stellt worden war; bei den übrigen 424 
geschah dies zu folgenden Zeiten: 


im Alter von 22 bis 24 Jahren bei 82 Beamten = 19,3 pCt., 
- - - 25 - 29 - - 289 - = 68,2 - 
- - - 30 Jahren und darüber 53 - == 12,5 + 
Zusammen 424 Beamte 100 pCt. 
Dabei hatten diese Beamten Dienstjahre zurückgelegt: 
1—4 Jahre 87 Beamte = 20,5 pCt., 
a ae eoe 247 = 583 - 
10 Jahre und dartiber . go - = 2I ņa - 
Zusammen 424 Beamte 100 pCt. 


Von den 357 Beamten, welche auf 
Grund der zuvor bestandenen niederen 
Postdienstprüfung zu Postassistenten be- 
fördert wurden, war bei einem die Zeit 


1—4 Jahre 
os: a 


Zusammen 


VII. Anstellung auf Lebenszeit (mit Pen- 
sionsrechten). 

Die Anstellung der württembergi- 

schen Postbeamten auf Lebenszeit er- 

folgt durch die Ernennung zum Post- 


der Prüfung nicht mit Sicherheit fest- 
zustellen, die übrigen Beamten haben 
nach bestandener Prüfung auf die erste 
Anstellung zu warten gehabt: 


172 Beamte = 48,3 pCt., 
184 - = SI, - 
356 Beamte 100 pCt. 


secretair. Eine solche Anstellung haben 
von den in der Zeit von 1851 bis 1879 
im Postdienst beschäftigt gewesenen 
1242 Beamten nur 351 Beamte erreicht, 
und zwar: 


2 5—29 
30—34 
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im Lebensalter von 22—24 Jahren 


35 Jahren und mehr 


14 Beamte = 44,0 pCt., 
- . . Io - = 20,6 - 
2 . . 170 s = 48,4 = 
63 - = 18,0 E 
Zusammen 351 Beamte 100 pCt. 


(Die 14 Beamten, welche schon im Alter von 22—24 Jal ren die Anstellung 
auf Lebenszeit erreicht hatten, zählen zu den im Jahre 1851 von der Thurn 
und Taxis’schen Verwaltung übernommenen Beamten.) 


b) im Dienstalter von ı— 4 Jahren . 29 Beamte = 8,3 pCt., 
- - - §—9 - ~ . « 68 - = 194 - 
- - - 10—14 - ©. . 204 - = 583 - 
- - - I5 Jahren und mehr. 49 - == 14,6" 
Zusammen 350 Beamte 100 pCt. 


(Bei einem Beamten war die Dienstzeit nicht mehr zu bestimmen.) 


83 von diesen Beamten haben die 
niedere Postdienstprüfung nicht bestan- 
den (vgl. oben IV), bz. es war die 
Zeit des Bestehens nicht mehr nach- 
weisbar. 


1—4 Jahre bei. 
5—9 - yee ee SE 
10 Jahre und darüber . 

Zusammen 


VIII. Stand der activen Beamten. 


(Art der Beschäftigung bz. Anstellung, Lebens- 
alter und Dienstalter.) 


Nach der Darstellung unter III (s. oben) 
sind die activen Beamten des wiirttem- 
bergischen Postdienstes in folgende 
Kategorien einzutheilen: 

a) höhere Beamte (Vorstand und 
Collegialmitglieder der Postdirection, 
Räthe und Assessoren, Postinspectoren, 
Revisoren und Ober-Postmeister), 

b) angestellte Beamte des äufseren 


Dienstes (Postmeister, Postverwalter, 
Postkassirer, Postsecretaire und Post- 
assistenten), 


c) nicht angestellte Beamte (Post- 
praktikanten I. Klasse, welche die nie- 
dere Dienstprüfung bestanden haben, 
und Postpraktikanten II. Klasse, welche 
das Probejahr zurückgelegt haben und 
gegen Tagegeld beschäftigt sind, 

d) Volontaire und Probepraktikanten 
(Postpraktikanten II. Classe, welche 
im Probejahre stehen, oder welche das- 
selbe zurückgelegt haben, wegen Man- 
gels an Gelegenheit zur Beschäftigung 


Bei den übrigen 268 Beamten waren 
vom Zeitpunkt des Bestehens der Dienst- 
prüfung bis zur Anstellung auf Lebens- 
zeit verflossen: 


7 Beamten = 2,6 pCt., 
. 158 - = 590 - 
. 103 - = 384 - 
268 Beamte 100 pCt. 


gegen Tagegeld jedoch ohne Vergii- 
tung als Volontaire bei gröfseren Post- 
ämtern beschäftigt werden). 

Die nach dem Stande von 1879 
vorhanden gewesenen 842 activen Be- 
amten vertheilen sich auf die erwähnten 
vier Kategorien wie in umstehender Ta- 
belle angegeben. 

Auffallend ist hierbei die grofse Zahl 
der nicht angestellten Beamten: 514 
von 842, das sind 61 pCt. aller activen 
Beamten. Wie indefs schon oben er- 
wähnt (vgl. VD), hat sich die Zahl der 
Nichtangestellten in Folge durchgreifen- 
der Etatsmafsregeln (Vermehrung der 
etatsmafsigen Stellen) und in Folge ver- 
minderten Zudranges zum Postberufe 
inzwischen erheblich verringert. That- 
sächlich weist der Etat für 1881/83 
unter 765 im ausschliefslichen Post- 
dienste beschäftigten Beamten nur noch 
183 nicht angestellte Beamte, d. h. 
Postpraktikanten I. und II. Klasse, nach. 
Dazu sınd allerdings noch die zur Zeit 
vorhandenen, im Etatnichterscheinenden 
Probepraktikanten und Volontaire, deren 
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a) Nach dem Lebensalter: 


Jahre: 
Art der Anstellung bz. Gesammt- | — a = ae Pi 
T 17 | 20| 25 | 30! 35 45| 50/155 | 60} 65/70 
Beschaltigung: zahl. bis! bis | bis | bis | bis | bis 


bis | bis bis : bis | bis | bis 
49 | 54 | 59 | 64 | 69 | 74 


19 | 24 | 29 | 34 | 39 | 44 


Mit sound mehr Lebens- 
Jahren64 Beamte = 7,,9/p. 


i 

a) Hohere Beamte eX —!—|]—} 3/131} 5 4| 7163| 2|— 
b) Angestellte Beamte des false: 

ren Dienstes ‘ ; — |— | 40 7262| 40/25 126,14 | 5 | — | ı 
c) Nicht angestellte Beainte 2 — 1109 103} 4; — | — | — | —|— | —-|1—- | — 
d) Volontaire und Probeprakti- | 

kanten De 143152) 3, — | —ı— || —- || -|1-|— 
Gesammtzahl der Beamten. . . 842 [143 2611146 79) 75|451|29|33 8|I2j|ı 
In Procenten «4. = = % 100 17,0 3150/1743; 9,4 | 819 | 513 | 315 | 319 | 214 | 1,0 | Oya |O,ı 


b) Nach dem Dienstalter: 


ee 


Jahren rz Be- 
| 'amte = = 1,70 io 


Art der Anstellung bz. Gesammt- see ae Bee Fe 
= I 5 ı 10 | I5 |20' ‚25.30.35, 40 | 45 
Beschäftigung, zahl bis | bis | bis | bis a = bis!bis| bis | bis 
4 | 9 | 14] 19 34 | 39 49 
| | 
a) Höhere Beamte . . 43 — | — | I| Ir Jıo| 4| 7 6| 3 ly 
b) Angestellte Beamte es äufse- 
ren Dienstes . . Soy 285 | — 4| 84! 75 152/43} 9jI1]| 5 2 
c) Nicht angestellte Beamte a 3 216) 31175 38 | — eet esi ed ee | — 
d) Volontaire und  Probeprakti- 514 | 
Kanten. wm @. ay 1-8 298\ sey I IR ee ae ee ED PE 
Gesammtzahl der Beamten. . . 842 | 257 | 223 | 123! 86 162147|16|ı7| 8 3 
In Procenten . 2 2 2 ew 100 I 30,5 | 26,5 14,6 | TO. 74!5,611,9\2,0| Lo | O,3 
| ii a 
Ä | ‚mehr Dienst 
a 


| Mit 40 und 
| | 
_ 


i 


| nifsmäfsig geringe Zahl älterer activer 
Beamten (vgl. unten XI). 


Zahl etwa 200 beträgt, zu rechnen, | 

so dafs sich die Gesammtzahl der im | 

ausschliefslichen Postdienste beschäftig- 

ten Beamten auf 965, diejenige der | IX. Verheirathung der Beamten. 

nicht angestellten Beamten auf 383 Abweichend von dem Reichsbeam- 

erhöht. Die letzteren machen danach tengesetze schreibt das württembergi- 

noch 40 pCt., statt früher 61 pCt. aller | sche Beamtengesetz (v. 28. Juni 1876, 

activen Beamten aus, soweit letztere zu | vgl. unten X) vor, dafs sich kein Be- 

den Post-Berufsbeamten zählen.*) | amter ohne Genehmigung seiner vor- 
Merkwürdig ist ferner die verhält- | gesetzten Behörde verheirathen darf. 


*) Die nicht zu den eigentlichen Berufsbeamten zählenden, aber in Beamteneigenschaft 
im württembergischen Postdienst beschäftigten Personen eingerechnet, ergiebt sich nach dem 
»Verwaltungsbericht der württembergischen Verkehrsanstalten für 1880’81« eine Gesammtzahl 
von 1538 activen Beamten des äufseren Postdienstes, nämlich: 526 Vorsteher der Postämter, 
Postagenturen und Filialpostbüreaus, 9 Postinspectoren und Postkassirer, 155 Postsecretaire, 
50 Postassistenten, 506 Postpraktikanten I. und II. Klasse, einschliefslich derjenigen im Probe- 
dienst, 292 verpflichtete Privatgehülfen und Gehülfinnen. (Die Zahl der Postassistenten ist neuer- 
dings auf 124 erhöht worden; die Zahl der Praktikanten hat sich dementsprechend verringert.) 


Der bezügliche Wortlaut des Gesetzes 
besagt: »Kein Beamter darf ohne vor- 
gängige Anzeige bei der ihm vorge- 
setzten Behörde und hierauf erfolgte 
Entschliefsung der letzteren sich in 
eine eheliche Verbindung einlassen. 
Letztere wird nur alsdann nicht zuge- 
geben werden, wenn dieselbe aus 
Rücksicht für die Ehre des Dienstes 
als unzulässig erscheinen müfste. In- 
wieweit einzelne Kategorien der unter 
dem Vorbehalte der Kündigung oder 


des Widerrufs angestellten Beamten 
der Verpflichtung zu einer solchen An- 
zeige nicht unterliegen sollen, ist im 
Verordnungswege zu bestimmen.c 

Von der Gesammtzahl der in der 
Zeit von 1851 bis 1879 im württem- 
bergischen Postdienste gewesenen 1242 
Beamten waren 306 verheirathet. Bei 
zwei dieser Beamten ist der Zeit- 
punkt der Verheirathung nicht mehr 
zu ermitteln gewesen. Die übrigen 
304 Beamten haben geheirathet: 


im Alter von 20— 24 Jahren 8 Beamte = 2,6 pCt., 
a = - 25—29 é 123 = = 49,5 - 
P - - 30—34 - . 123 : = 49,5 -~ 
J : “3539 ~= 49 - = ge 
- - - 40—44 - ss s y - = 23 - 
- - - 45 Jahren und darüber . 3 - = I, - 
Zusammen 304 Beamte 100 pCt. 
Zur Zeit der Verheirathung waren von diesen Beamten: 
I. angestellt: a) auf Lebenszeit 143 Beamte = 47,0 pCt., 
b) - Kündigung 123 - = 40,5 - 
II. nicht angestellt E u 38 - = 125 - 
Zusammen 304 Beamte 100 pCt. 


X. Pensionirungs- und sonstige Rechts- 
verhältnisse der württembergischen Post- 
beamten und deren Hinterbliebenen. 


Bis zum Jahre 1876 waren für die 
Pensionirungs- und sonstigen Rechts- 
verhältnsse der württembergischen 
Postbeamten und deren Hinterbliebe- 
nen die Bestimmungen der Verfassungs- 
urkunde vom 25. September 1819 und 
der Dienstpragmatik vom 28. Juni 1821 
mafsgebend. Danach konnte, was die 
Pensionirung anbelangt, jeder auf Lebens- 
zeit angestellte Beamte, welcher ent- 
weder 
1. 40 Dienstjahre oder 65 Lebensjahre 

zurückgelegt hatte, oder 
2. wegenkörperlicher Gebrechen dienst- 
unfähig geworden war, oder 
3. länger als s Jahr ununterbrochen 
krank und dienstunfähig gewesen 
war, 
seine Versetzung in den Ruhestand be- 
anspruchen. Umgekehrt hatte aber 
auch der Staat beim Vorhandensein 
dieser Voraussetzungen das Recht, die 
Versetzung eines Beamten in den Ruhe- 
stand zu verfügen, wie wenn der Be- 


amte seine Pensionirung selbst nach- 
gesucht hätte. Die Dienstzeit wurde 
von der Anstellung auf Lebenszeit ab 
gerechnet. Die Pension betrug nach 
vollendetem ro. Dienstjahre 40 pCt. 
des Durchschnittsgehalts der letzten 
5 Jahre und stieg von da ab mit jedem 
weiteren Dienstjahre um 2 pCt. Die 
Wittwenpension betrug '/, der Pension 
des Mannes, sofern die letztere weniger 
als 1000 fl. ausmachte. War sıe höher, 
so betrug die Wittwenpension '/, der 
Pension des Mannes bis ıooo fl., '/; 
des Pensionsbetrags von 1000 fl. bis 
1500 fl. und '/,, des Betrags von mehr 
als 1500 fl. Kinder unter 18 Jahren 
bezogen ‘/, der Pension der Wittwe, 
und, wenn thre Mutter nicht mehr lebte, 
'/ der Pension, welche dieselbe zu be- 
ziehen gehabt hätte. 

Nach dem Gesetze, betreffend die 
Rechtsverhältnisse der Staatsbeamten, 
sowie der Angestellten an den Latein- 
und Realschulen vom 28. Juni 1876 
steht den Beamten mit lebenslänglicher 
Anstellung ein Recht auf Versetzung 
in den Ruhestand nicht mehr zu. 


Diese Beamten haben nur einen An- 
spruch auf Ruhegehalt, falls ihre Ver- 
setzung in den Ruhestand verfiigt wird. 
Die letztere wird aber lediglich durch 
die Regierung bestimmt, und zwar auf 
Ansuchen der Beamten oder auch ohne 
deren Zustimmung, wenn ein Beamter 


1. das 65. Lebensjahr zurtickgelegt 
hat und durch sein Alter in der 
Thatigkeit gehemmt, oder 

2. wegen eines körperlichen Gebre- 
chens oder wegen Schwäche seiner 
körperlichen oder geistigen Kräfte 
dienstunfähig geworden, oder 

3. durch Krankheit länger als ı Jahr 
an der Versehung seines Amtes ab- 
gehalten worden ist. 


Die Dienstzeit wird von der An- 
stellung auf Lebenszeit ab gerechnet 
(bei den Postbeamten also vom Tage 
der Anstellung als Postsecretair oder 
Revisor u. s. w. ab), jedoch wird die 
der lebenslänglichen Anstellung etwa 
vorausgegangene Dienstzeit im Kündi- 
gungsverhältnifs vom 26. Lebensjahre 
einschhiefslich ab eingerechnet (bei 
den Postbeamten also die Dienstzeit 
als Postassistent vom 26. Jahre ab). 


Das Ruhegehalt beträgt bei ange- 
tretenem Io. Dienstjahre, oder wenn 
der lebenslänglich angestellte Beamte 
vor dem Beginn des ıo. Dienstjahres 
aus Veranlassung des Dienstes dienst- 
unfähig geworden ist, 40 pCt. des im 
letzten Jahre bezogenen Gehaltes. Mit 
jedem weiteren Dienstjahre bis zum 40. 
einschliefslich steigt das Ruhegehalt: 
a) um 1°/, pCt. des Gehalts bis ein- 
schliefslich 2400 Mark, b) um ı'/, pCt. 
des Gehalts über 2400 M. Der Meist- 
betrag eines Ruhegehalts ist 6000 Mark. 
Nur die Minister beziehen 7000 Mark. 


Die Pension der Wittwe beträgt '/; 
der Pension des Mannes; Kinder unter 
18 Jahren erhalten '/s der Pension der 
Mutter, wenn diese noch lebt, '/, der 
Pension der Mutter, wenn diese nicht 
mehr lebt. 


Die Pensionen der Wittwen und 
Waisen werden aus Wittwenpensions- 
kassen und, soweit diese nicht reichen, 
aus Staatsmitteln bestritten. An Ab- 


trägen zu den Wittwenpensionskassen 
haben die Beamten, und zwar die ver- 
heiratheten sowohl wie die unverhei- 
ratheten, zu entrichten: Eintrittsgelder, 
bestehend in 7/, des Gehalts bei der 
ersten Anstellung und in '/, der Ge- 
haltserhöhungen; laufende Jahresbei- 
träge, bestehend in 2 pCt des Gehalts 
oder der Pension. 

Die auf Kündigung oder unter 
dem Vorbehalt des Widerrufes ange- 
stellten Beamten haben auf Ruhegehalt 
keinen Anspruch. Diese Beamten und 
deren Hinterbliebene empfangen je- 
doch im Falle ihrer dauernden Dienst- 
unfähigkeit bz. ihres Ablebens jährlich 
fortlaufende Unterstützungen aus der 
Kasse des Unterstützungsvereins für An- 
gestellte der Verkehrsanstalten und deren 
Hinterbliebene, welcher die Beamten bei 
ihrer Anstellung beizutreten verpflichtet 
sind. Diese Jahresunterstützungen be- 
stehen in 40 pCt. desjenigen Gehalts, 
von welchem die Abträge zur Unter- 
stützungskasse entrichtet worden sind, 
sofern der Betreffende 9 Jahre dem Ver- 
eine angehört hat. Mit jedem weiteren 
Dienstjahre, bis zum 4o. einschliefslich, 
steigt die Unterstützung um 1°/, pCt. 
des Gehalts bis 2400 Mark einschliefs- 
lich, um 1'/, pCt. des den Betrag von 
2400 pCt. tibersteigenden Gehalts. Die 
Wittwe eines auf Kündigung oder 
Widerruf angestellten Beamten erhält 
fortlaufend '/; der Unterstützung ihres 
Mannes, die Halbwaise '/,, die Ganz- 
waise '/, des Unterstützungsbetrags der 
Wittwe. An Beiträgen zur Unter- 
stiitzungskasse haben die in Betracht 
kommenden Beamten zu entrichten: 
ein Eintrittsgeld von ıo pCt. des Jahr- 
gehalts bei der ersten Anstellung auf 
Kündigung, und einen gleichen Abtrag 
bei Gehaltserhöhungen von dem neu 
hinzutretenden Gehaltstheil, ferner einen 
laufenden Abtrag von 3 pCt. des festen 
Jahresgehalts. 

Im Uebrigen entsprechen die Vor- 
schriften des württembergischen Be- 
amtengesetzes im Allgemeinen denjeni- 
gen des Reichsbeamtengesetzes. Wesent- 
liche Abweichungen zeigen jedoch die 
Bestimmungen über die Verheirathung 


der Beamten (vgl. oben IX), über die | bei Feststellung und Einziehung von 
Disciplinarstrafen (Strafversetzung ohne | Defecten und über die Verfolgung ver- 
Vergütung der Umzugskosten, Haft- | mögensrechtlicher Ansprüche der Be- 
strafe gegen Unterbedienstete), über | amten sind in das württembergische 
das förmliche Disciplinarverfahren auf , Beamtengesetz nicht aufgenommen. 
Dienstentlassung (Wegfall der zweiten | Diese früher im Verwaltungswege ver- 
Instanz und des Rechtsmittels der Be- | folgbar gewesenen Gegenstände gehö- 
rufung, dagegen Ablehnung von Mit- , ren seit 1876 zur Zuständigkeit der 
gliedern des Disciplinarhofes seitens des : ordentlichen Gerichte. 

Angeschuldigten nach den Vorschriften 
der Strafprocefsordnung), über die Ver- 
waltung von Nebenämtern (Beamte im 
Kündigungsverhältnifs könnensichjedem 
Geschäfte oder Gewerbe widmen, wel- | sten beschäftigt gewesenen 1242 Be- 
ches nach dem Ermessen der Behörde | amten befanden sich nach dem Stande 
mit dem Dienst verträglich ist), über | von 1879 400 abgegangene Beamte. 
Versetzung in ein anderes Amt (das | Umstehende Tabelle zeigt die Gründe 
neue Amt mufs der Berufsbildung und | des Abgangs, die Dienststellung, das 
der bisherigen Thätigkeit des Beamten | Lebensalter und Dienstalter der be- 
entsprechen). treffenden Beamten zur Zeit des Ab- 

Bestimmungen über das Verfahren | gangs. 


XI Abgang an Beamten. 
Unter den in der Zeit von 1851 bis 
1879 in württembergischen Postdien- 


Nach dieser Tabelle sind: 


gestorben . . . . . . . . . . 0.0.0. 118 Beamte = 29,5 pCt. 
in den Ruhestand versetzt . . . . . . a 27 - = 6, - 
entlassen: 
a) wegen Dienstvergehen . 170 
b) - Unbrauchbarkeit u. s. w. . 53 
u 123 - = 30,8 - 


freiwillig ausgeschieden: 
a) Rücktritt ins Privatleben. . . . 76 
b) Uebertritt zu anderen Verwaltungen 56 


132 i 33...” 
Zusammen 400 Beamte 100 pCt. 


und Pensionirung abgegangenen Be- | alter von 17 bis 24 Jahren, das sind 
amten ins Auge, so ergiebt sich ein | 41,5 pCt.), und auffallend ist endlich 
Abgang der starke freiwillige Abgang von 
durch Tod von. . . 81,4 pCt, | Jüngeren Beamten behufs Uebertritts ins 
durch Pensionirung . . 18, - Privatleben oder in andere Zweige des 
— | öffentlichen Dienstes (von 132 Fällen 
des freiwilligen Ausscheidens betreffen 
113 Fälle junge Beamte von 17 bis 
29 Jahren). 

Die Württembergische Postdirection 
bemerkt hierzu, dafs der freiwillige Aus- 
tritt junger Beamten hauptsächlich in 
den letzten Jahren (d. h. vor 1879), 
und zwar in Folge der Ueber- 


Zusammen 100 pCt. 


Auffallend ist die geringe Zahl der 
Pensionirungen (27 in 28 Jahren), wel- 
cher eine entsprechend gröfsere Zahl 
ältereractiver Beamten nicht gegen- 
übersteht (nach der Zusammenstellung 
unter VIII waren 1879 unter 842 acti- 
ven Beamten nur 64 Beamte mit einem 
Lebensalter von 50 Jahren und mehr). | füllung des Berufs, stattgefunden 
Auffallend ist ferner die verhältnifs- | habe, und dafs diejenigen Beamten, 
mäfsig grofse Sterblichkeit unter | welche ausgeschieden seien, um sich 
den jungen Beamten (von 118 Todes- | anderen Zweigen des öffentlichen 
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Fafst man nur die in Folge Todes | fällen kommen 4g auf Beamte im Lebens- 
| 


Stellung der Beamten. Lebensalter: Dienstalter: 


Grund a) | b) c) Im Gan- Jahre. ea 
| An- Nich Se ee a a ae es Se nn 
R estellte | nt an- zen | | 
des Abgangs. Höhere RA ten! seii 17 | 20 | 25 |30|35|40|50|60| 1 | 5 hea 20 | 25 35 | 45 
Beamte. a 8 Beamte. | bis | bis | bis |bis | bis | bis | bis | bis] bis | g Ri bis | bis | bis bis | bis 
TE | Beamte. 19 | 24 | 29 | 34|39| 49/59) 74] 4 Ge ‘a 19 ry 34 | 44 | 54 
| | | | | | | 
Bs, TREE tee ae eae, Nice 13 | 41 | 64 118 13 | 36] 15 10! 13 iO) Si. 7 35 31 | 13) 12 10 | 12 5 | — 
| | | | 
2, PFenstönltung) is & 6-09.96 & 9 18 —- 27 — | — | — _ —| 4 J E = 4 | 2] 3 3.118) 2 
| 
3. Entlassung: | 
| a) wegen Dienstvergehen . . . 47 20 | — | I I A E 
© b) wegen Unbrauchbarkeit u. s. w. ; | 
© ; RT | | 
+ im Disciplinarwege . . . 26) 73] 8 | 2| ı ı —|—|— 
zu 3 zusammen gal 331 2] 3) 4) r= ss 
Se 
4. Freiwilliges Ausscheiden: | | | 
a) behufs Uebertritts ins Privat- | | 
| 
TOGA sa oll eh 18; 4| 2| Ty E R Paa 
b) behufs Uebertritts in andere | | 
Zweige des öffentlichen Dien- | | | | | 
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Dienstes zuzuwenden, der Mehrzahl 
nach den ausschliefslichen Eisenbahn- 
dienst als Lebensberuf erwählt haben. 


In der Einleitung zu dieser Dar- 
stellung ist der engen Wechselwirkung 
zwischen Post und Eisenbahn im König- 
reich Württemberg gedacht worden. 
Eine Folge dieser Beziehung ist die 
dort erwähnte Uebertragung von Vor- 
steherstellen vereinigter Verkehrsämter 
(Post, Eisenbahn, Telegraph) an Post- 
beamte; eine weitere Folge ist auch 
die nach dem Gesagten den jüngeren 
württembergischen Postbeamten jeder- 
zeit offen stehende Möglichkeit, in den 
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ausschliefslichen Staatseisenbahndienst 
überzutreten. Letzterer hat nament- 
hich zur Zeit der raschen Ausdehnung 
des Eisenbahnnetzes jungen, tüchtigen 
Beamten Gelegenheit zu schnellem Vor- 
wärtskommen geboten, so dafs selbst 
Beamte nach erfolgter Ablegung der 
höheren Postdienstprüfung sich dem- 
selben gewidmet haben. 


Inzwischen ıst das württembergische 
Eisenbahnnetz so gut wie ausgebaut. 
Damit wird auch der Uebertritt junger 
Postbeamten in den Eisenbahndienst 
nachgelassen haben. 


57. Das Rysselberghe’sche Fernsprechsystem. 


Der Director des Observatoriums zu 
Brüssel, Herr van Rysselberghe, dessen 
Telemeteorograph auf der Elektrizitäts- 
Ausstellung zu Paris das Interesse aller 
Besucher in Anspruch nahm, hat vor 
einiger Zeit auf dem seiner amtlichen 
Thätigkeit eigentlich fern liegenden Ge- 
biete des Fernsprechwesens eine Er- 
findung gemacht, welche nach den vor- 
liegenden Berichten als ein erheblicher 
Fortschritt in der Entwickelung dieses 
neuesten Verkehrsmittels betrachtet 
werden mufs. Mit seinen Apparaten 
soll es Herrn van Rysselberghe nicht 
blofs gelungen sein, auf Entfernungen 
von mehreren Hundert Kilometern eine 
verständliche Unterhaltung zu ermög- 
lichen, die Versuche sollen auch dar- 
gethan haben, dafs die zum Fern- 
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sprechen benutzte Telegraphenleitung | 


gleichzeitig mit dem Morse-Apparat 
betrieben werden konnte, ohne dafs 
die Deutlichkeit der beiden neben ein- 
ander stattfindenden Uebermittelungen 
eine wesentliche Einbufse erlitten hätte. 

Zur Erreichung dieses Zweckes be- 
dient sich Herr van Rysselberghe ver- 
schiedener Mittel. Er verwendet zu- 
nächst für die Fernsprechcorrespondenz 
Apparate eigener Construction, die 
eine grofse Empfindlichkeit besitzen 
sollen, und zwar als Geber ein Mikro- 


phon mit mehrfachen Contacten und 
einer Inductionsrolle, ähnlich wie sie 
in den Systemen von Ader, Crossley 
und Gower zur Anwendung kommen, 
als Empfänger ein Bell’sches Telephon, 
welches seine hervorragende Laut- 
wirkung durch passende Abgleichung 
der Widerstände in dem inducirenden 
und dem inducirten Stromkreise erhält. 
Im Weiteren bekämpft er die Inductions- 
geräusche auf einem neuen Wege. An- 
statt nämlich, wie dies bisher üblich 
war, den Empfangsapparat gegen diese 
störenden Geräusche unempfindlich zu 
machen, geht das Bestreben des Herrn 
van Rysselberghe dahin, die Ursachen 
derselben, welche in dem plötzlichen 
Auftreten und Verschwinden der Batte- 
rieströme in den benachbarten Tele- 
graphenleitungen zu suchen sind, zu 
beseitigen. Dies erreicht er wieder in 
doppelter Weise. Bei dem einen Ver- 
fahren kommen in den inducirenden 
Leitungen besonders construirteSchlüssel 
zur Anwendung, welche die momen- 
tanen Stromimpulse in allmählich an- 
steigende und abnehmende Stromwellen 
verwandeln, deren Inductionswirkung 
auf die Fernsprechleitung kein starkes 
Geräusch in den Empfangsapparaten 
hervorzubringen vermag; bei dem an- 
deren Verfahren bedient er sich der 
30° 


se AOS. -a 


bekannten Eigenschaften des Conden- 
sators, um eine Verflachung der Strom- 
wellen herbeizuführen. 


An den Schlüsseln sind Gleitwider- 
stinde so angebracht, dafs ein am 
Schltisselhebel befestigtes biirstenartiges 
Contactstück über dieselben wegstreicht 
und dadurch den zwischen Batterie und 
Leitung liegenden Widerstand allmäh- 
lich von oo bis o verringert, wodurch 
die Stromstärke in der Leitung von o 
bis zu ihrem durch die elektromoto- 
rische Kraft der Batterie und dem 
Widerstand des Stromkreises bedingten 
Maximum wächst. Beim Loslassen der 
Taste findet der umgekehrte Vorgang 
statt; der Strom verschwindet also 
ebenso allmählich, wie er entstanden 
ist. Die Gleitwiderstände sollen, wie 
anzunehmen war, aus einem Material 
von geringer Leitungsfähigkeit bestehen. 


Bei der Anwendung von Condensa- 
toren zur Beseitigung der Inductions- 
geräusche legt Herr van Rysselberghe 
jene in eine am Körper des Morse- 
Schlüssels befestigte Zweigleitung. Wird 
Taste gedrückt, so ladet ein Theil des 
Stromes zunächst den Condensator; 
der in der Leitung zur Wirkung kom- 
mende Strom ist aus diesem Grunde 
anfänglich schwach und entwickelt sich 
erst zu seiner vollen Stärke, wenn der 
Condensator vollständig geladen ist. 
Beim Loslassen der Taste hört nun 
zwar die Verbindung mit der Batterie 
sogleich vollständig auf, aber der Con- 
densator schickt einen Theil seiner 
Ladung durch die Leitung und be- 
wirkt dadurch ein allmähliches Ver- 
laufen des Stromimpulses. 


Die besten Erfolge soll Herr van 
Rysselberghe durch Vereinigung beider 
Methoden erzielt haben; insbesondere 
soll ihm hierdurch die gleichzeitige Be- 
nutzung ein und derselben Leitung 
zum Sprechen und zur Morse- Tele- 
graphie möglich geworden sein. Die 
bezüglichen Versuche wurden, wie ge- 
meldet wird, zunächst zwischen Brüssel 
und Ostende, und nachdem hier er- 
muthigende Resultate erzielt waren, am 
16. und 17. Mai d. J. zwischen Brüssel 


und Paris auf einer Leitung von mehr 
als 300 km Lange angestellt, im letzte- 
ren Falle allerdings zwischen 4 und 
8 Uhr Morgens, also zu einer Zeit, 
wo sich der Verkehr auf den benach- 
barten Leitungen noch nicht entwickelt 
hatte. Hierbei ist es möglich gewesen, 
drei Stunden lang auf derselben Leitung 
gleichzeitig mit dem Morse-Apparat zu 
arbeiten und eine mündliche Unter- 
haltung zu führen. Von 7 Uhr ab 
machte sich dagegen die störende Ein- 
wirkung der Correspondenz in den be- 
nachbarten Leitungen geltend und wurde 
in demselben Mafse stärker, wıe der 
Verkehr zunahm, so dafs bald die Ver- 
ständigung zwischen Brüssel und Paris 
aufhörte.e. Es scheint hiernach, als 
seien bei diesen Versuchen die vor- 
stehend beschriebenen Mittel zur Be- 
seitigung der Inductionsstörungen noch 
nicht zur Anwendung gekommen und 
man darf auf die weiteren Nachrichten 
über die Erfolge des vollständigen 
Systems gespannt sein. 

Wir glauben dem unstreitigen Ver- 
dienste des Herrn van Rysselberghe 
nicht zu nahe zu treten, wenn wir 
zum Schlusse unserer Mittheilung eine 
in der Tagespresse und selbst in der 
Fachliteratur verbreitete irrthümliche 
Auffassung berichtigen, die Auffassung 
nämlich, als seien die von Herrn van 
Rysselberghe anscheinend mit Erfolg 
durchgeführten Ideen völlig neu. Die 
Deutsche Reichs - Telegraphenverwal- 
tung hat seit Einführung der Fern- 
sprechanlagen im Jahre 1877 die gleich- 
zeitige Verwendung der bestehenden 
Leitungen zu telegraphischen und Fern- 
sprechzwecken ins Auge gefafst. Schon 
die am 23. November 1877 heraus- 
gegebene amtliche Dienstanweisung für 
den Betrieb von Telegraphenlinien mit 
Fernsprechern enthält eine Anleitung 
zur Einrichtung von mit Fernsprechern 
zu versehenden Betriebsstellen in Te- 
legraphenleitungen, welche mit Ruhe- 
strom oder Arbeitsstrom betrieben wer- 
den. Wenn auch der Betrieb in der 
Regel sich dergestalt abwickelte, dafs, 
so lange die Fernsprechcorrespondenz 
dauerte, die Morse - Apparate ausge- 


schaltet waren, so ist doch auch der 
gleichzeitige Betrieb mit Morse und 
Fernsprecher in vielen Fällen mit Er- 
folg durchgeführt worden. Auch die 
Beseitigung der Inductionsgeräusche hat 
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den Gegenstand einer längeren Reihe 
von Versuchen gebildet, in deren Ver- 
lauf es an Vorschlägen ähnlicher Art, 
wie diejenigen des Herrn von Ryssel- 
berghe, nicht gefehlt hat. 


58. Die englische Post- und Telegraphenverwaltung während 


des Rechnungsjahres 1880. 


Die Zimes widmet dem vor Kurzem 
veröffentlichten Jahresbericht des Ge- 
neral-Postmeisters über die Wirksam- 
keit seiner Verwaltung während des 
Jahres 1880 einen Artikel, welchen 
wir nachstehend in Uebersetzung wie- 
dergeben, da er in gedrängten und 
charakteristischen Zügen ein sehr an- 
schauliches Bild von der Thätigkeit 
der genannten Verwaltung im ver- 
flossenen Jahre giebt, wobei wir uns 
indefs vorbehalten, nähere Angaben 
aus dem gedachten Bericht, welche 
von allgemeinerem Interesse sind, ın 
einem späteren Artikel zu bringen. 
Das City-Blatt schreibt: 

Der letzte Verwaltungsbericht des 
General-Postmeisters ist ein überaus 
lesenswerthes Schriftstück und wohl 
geeignet, auch solche Leser zu be- 
friedigen, welche für gewöhnlich vor 
rein statistischen Angaben zurück- 
schrecken, da es in demselben auch 
an spannenden, das allgemeine Inter- 
esse erregenden Mittheilungen nicht 
fehlt. Der aufmerksame Leser wird in 
dem Bericht jedoch mehr finden, als 
eine vorübergehende Unterhaltung; er 
erkennt darin die Geschichte des Fort- 
schritts unseres Landes während des 
vergangenen Jahres, wie sich derselbe 
in den Leistungen des am weitesten 
verbreiteten, ın seiner Wirksamkeit am 
besten gekannten Zweiges der Staats- 
verwaltung darstellt. Denn in Wirk- 
lichkeit sieht die grofse Menge in 


England, welche den Angelegenheiten, 
von denen sie nicht persönlich be- 
troffen wird, nur geringe Beachtung 
schenkt, in der Post, der Polizei und in 
dem Steuererheber den Staat. Natürlich 
wissen die Leute, dafs ein Parlament 
und eine Armee existiren, aber das 
Bestehen dieser erhabenen Institutionen 
kommt ihnen, abgesehen in Zeiten 
gröfserer politischer Bewegung, wenig 
zum Bewufstsein. Anders die Post, 
deren Hülfe täglich in Anspruch ge- 
nommen wird. Die Menge der Briefe, 
welche im Verlauf von zwölf Monaten 
zur Versendung kommt, wird durch 
eine jener Zahlen dargestellt, die sich 
ähnlich den Entfernungsziffern der Ge- 
stirne leicht niederschreiben lassen, von 
denen man sich jedoch keine rechte 
Vorstellung machen kann. Die Be- 
förderung und Bestellung von 1100 
Millionen Briefen, ı22 Millionen Post- 
karten, einer noch gröfseren Zahl Zeitun- 
gen, 248 Millionen Bücherpost- und 
Drucksachensendungen *) in einem Jahre 
ist eine Leistung, die zum Mindesten 
beweist, dafs die Post unter allen unse- 
ren öffentlichen Institutionen die natio- 
nalste und volksthümlichste ist, deren 
Einflufs sich ın den weitesten Kreisen 
fühlbar macht. Kaum wird es Jemand 
im ganzen Reiche geben, welcher sie 
nicht benutzt. Für die Anforderungen 
aller Art, welche an dieselbe gestellt 
werden, giebt es keine Grenze. Die 
lange versprochene Packetpost freilich 


*) Im gleichen Zeitraum wurden im Reichs-Postgebiet befördert: 


Briefe 
Postkarten .... 
Zeitungsnummern 
Drucksachen etc. 


141 à 
349 $ 
146! 2 


575!/, Millionen, 
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ist noch nicht eingerichtet, und Eng- | nach ihrem Bestimmungsort abzusenden, 
land mufs, wahrscheinlich wegen des | an welchem sie, dem Anschein nach, 


ungeheueren Umfanges, den ein solches 
Unternehmen bei uns gewinnen würde, 
sich damit zufrieden geben, dafs es ın 
dieser Beziehung hinter der Schweiz 
zurticksteht. Aber auch abgesehen 
davon mufs die Post allen möglichen 
Wünschen gerecht werden. In der 
Weihnachtswoche hat, wie Mr. Fawcett 
anführt, die neue Sitte, Weihnachts- 
karten und ähnliche Ueberraschungen 
mit der Post zu versenden, eine solche 
Ausdehnung angenommen, dafs mehr 
als ı1'/; Millionen Briefe und kleine 
Packete über den Durchschnittsverkehr 
und 4 Tonnen (je 1016 kg) einge- 
schriebener Correspondenz mehr als 
gewöhnlich durch das Haupt-Postamt 
in London liefen und der Verwaltung 
eine Mehreinnahme von 58 ooo Pfd. 
Sterl. (1 160000 Mark) zuführten. Wenn 
diesauch eineaufsergewöhnlicheLeistung 
ist, so kehrt dieselbe doch regelmäfsig 
wieder und die Verwaltung ist in der 
Lage, rechtzeitig Vorkehrungen zutreffen, 
um Betriebsstörungen, welche der über- 
mäfsige Geschäftsandrang herbeiführen 
könnte, zu verhindern. Wie der nach- 
stehend erwähnte Fall beweist, können 
indeis auch jeden Augenblick und von 
jeder Seite her Forderungen an die 
Verwaltung herantreten, auf deren Be- 
wältigung sie nicht vorbereitet ist, 
und welche die Leistungsfähigkeit der- 
selben aut eine harte Probe stellen. 
So wurden beispielsweise während 
des vergangenen Jahres von einer 
Firma gleichzeitig nahezu 300 ooo Ge- 
schaftscirculare bei dem Postamt in 
Hull aufgeliefert, die ein Gewicht von 
zusammen 20 Tonnen hatten und für 
welche Porto im Gesammtbetrage von 
2380 Pfd. Sterl. (47 600 Mark) gezahlt 
worden war. Es gelang, diese Sen- 
dungen, zu deren Beförderung sıeben 
Beiwagen eingestellt werden mufsten, 
ohne Störung für den übrigen Dienst- 
betrieb in 48 Stunden zu sortiren und 
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alle richtig eingetroffen sind. In der 
That ist die geringe Zahl der Verlust- 
fälle, welche bei der Postbeförderung 
eintreten, auffallend, wie Jedermann 
die eigene Erfahrung gelehrt haben 
mufs. Allerdings wandert eine unge- 
heuere Zahl von Postsendungen — mehr 
als 10 Millionen jährlich”) — in die 
Büreaus für unbestellbare Briefe; dies 
ist indefs viel eher ein Beweis der 
Aufmerksamkeit der Beamten, als ıhrer 
Sorglosigkeit. Einer der unbestellbaren 
Briefe des letzten Jahres enthielt eine 
Banknote von 100 Pfd. Sterl. (2000 M.); 
das Bekanntwerden dieser Thatsache 
wird voraussichtlich eine grofse Menge 
Personen ıns Feld führen, welche An- 
sprüche an die Sendung erheben. Die 
etwas abweichende Geschichte eines 
anderen mit Geld beschwerten Briefes 
ist werth, einem um Stoff verlegenen 
Verfasser sensationeller Novellen zur 
Benutzung empfohlen zu werden. Die 
gedachte Sendung, die eine Anweisung 
auf 1o00 Pfd. Sterl. (20 ooo Mark) ent- 
hielt, hätte am 18. Januar, während des 
Schneesturms, welcher an diesem Tage 
London heimsuchte, in L,ombard-Street 
zur Post gebracht werden sollen; sie 
gelangte indefs zur gehörigen Zeit nicht 
an den Adressaten, sondern wurde am 
24. Januar bei Dentfort in der Themse 
unter einem Schneehaufen gefunden, 
mit welchem sie augenscheinlich aus 
der City dorthin gelangt war. Um mit 
dieser Aufzählung abenteuerlicher Vor- 
kommnisse bei der Post zu schliefsen, 
wollen wir noch der Beschwerde Mr. 
Fawcett's über diejenigen gedenken, 
welche noch immer lebende Thiere 
und dem Verderben ausgesetzte Gegen- 
stinde, wie Fische, Wurst, zum Aus- 
stopfen bestimmte Vögel, geronnene 
Milch, Früchte, Salat, Gele, lebende 
Kätzchen und todte Ratten mit der 
Post versenden. Kätzchen und ge- 
ronnene Milch sind, wie man gestehen 


*) Im Reichs-Postgebiet gelangten 1880 an den Ausschufs zur Eröffnung unbestellbarer 
Postsendungen etwa 762 000 Briefpostgregenstände, von welchen endgültig unbestellbar blieben 


223 400 Stück. 
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mufs, eine starke Zumuthung fiir die 
Beamten. 

Fast noch rascher als der Postbetrieb 
entwickelt sich das Telegraphen- 
wesen, und es hat uns gefreut, wahrzu- 
nehmen, dafs dasselbe anfängt, Frtrag 
zu gewähren. Die für die Leitungen und 
die Verzichtleistung der Gesellschaften 
auf ihre Rechte gezahlte Vergütung 
war, wie Jedermann weils, übertrieben 
grofs. Der Regierung war eben, 
wie es in solchen Fällen geschieht, 
wiederum ein schlechtes Geschäft auf- 
genöthigt worden. Bis jetzt sind die 
Zinsen des Anlagekapitals von 10 Millio- 
nen noch niemals völlig gedeckt wor- 
den, und thatsächlich hat das dadurch 
geschaffene Deficit bereits die beträcht- 
liche Höhe von 1 216 000 Pfd. Sterl. 
(24 320 000 Mark) erreicht. In diesem 
Jahre haben die Einnahmen an Tele- 
grammgebühren sich auf 328 878 Pfd. 
Sterl. (6 577 560 Mark) belaufen, wel- 
cher Betrag nicht alleın ausreicht, die 
Zinsen und die Betriebskosten zu 
decken, sondern auch einen geringen 
Ueberschufs abwirft. Dies bedeutet 
natürlich, dafs der telegraphische Ver- 
kehr in rascher Zunahme begriffen ist. 
Die Zahl der Telegramme überstieg in 
diesem Jahre die des Vorjahres um 
12 pCt., während die Zunahme bei 
den Postsendungen nur 4 pCt. betrug. 
Wir wissen nicht, ob man versucht hat, 
Gründe für diese rasche Steigerung des 
Verkehrs aufzusuchen, einzelne der- 
selben liegen indefs unserer Meinung 
nach nahe. Die Bevölkerung fängt an, 
sich an den Telegraphen zu gewöhnen. 
Die braunen Umschläge verursachen 
nicht länger jenen Schauer der Er- 
regung, jenes Vorgefühl des Unheils, 
wie in den Tagen, da Niemand im 
Privatleben ein Telegramm abschickte, 
aufser bei Todesfällen oder um eine 
schwere Erkrankung anzuzeigen. Heut- 
zutage sind es nicht mehr der Kauf- 
mann und der Börsenmakler allein, 
welche fast ihre gesammte Geschäfts- 
correspondenz im telegraphischen Wege 
führen, ihr Beispiel hat auch im Privat- 


leben Nachahmung gefunden. Wir 
telegraphiren, wenn wır einen Zug ver- 
säumen oder einen Freund zu Tische 
bringen oder wenn wir zu bequem 
sind, einen Brief zu schreiben. Wenn 
der oft versprochene Sechspennysatz 
(50 Pfennig) wirklich eingeführt worden 
ist, wird sich die Zahl der Telegramme 
ins Unendliche vermehren, und die 
Briefstellerei, welche man schon jetzt 
als eine verlorene Kunst beklagt, wird 
völliger Vergessenheit anheimfallen. 
Inzwischen bürgert sich der Fern- 
sprecher ein, nicht als Nebenbuhler 
des Telegraphen, sondern als eine Er- 
gänzung desselben. Die richterliche 
Entscheidung des vergangenen Decem- 
bers*) hat unter den Fernsprechgesell- 
schaften grofse Bestiirzung erregt und 
auch ohne Zweifel die Unternehmungs- 
lust nach dieser Richtung hin gehemmt; 
aber Mr. Fawcett hat, wie von thm zu 
erwarten war, von seinem Rechte keinen 
zu schroffen Gebrauch gemacht und ist 
nach langen Verhandlungen mit den 
Gesellschaften zu einer Verständigung 
gekommen, mit welcher dieselben zu- 
frieden sein können. Die Postverwal- 
tung hat derartige Verkehrseinrichtungen 
schon in etwa einem Dutzend der gröfse- 
ren Städte geschaffen und erhält von 
den verschiedensten Seiten Gesuche um 
deren Anlage. 

Die vermögenderen Klassen sınd 
kaum ım Stande, sich von dem ko- 
lossalen und stetig wachsenden Umfang 
der von der dritten Abtheilung des 
General-Postamts verrichteten Arbeit — 
dem Postsparbankbetriebe — eine 
Vorstellung zu machen. Die von Mr. 
Fawcett hierüber angeführten Zahlen 
sollten besonders sorgfältig studirt wer- 
den, denn sie geben Zeugnifs von einem 
aufserordentlich wichtigen Fortschritt 
der Volkswirthschaft. Noch vor 20 Jah- 
ren war der Besitz einer Anlage ın der 
Sparbank für einen Dienstboten oder 
den Gehülfen eines kleineren Geschäfts- 
treibenden die Ausnahme, jetzt ist es fast 
die Regel. Die Idee, die Post mit 
ihrem Jedermann zugänglichen, weit 


*) Siehe Archiv f. P. u. T., Jahrg. 1881, S. 144 fl. 
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verzweigten Organismus für diesen, ihr 
eigentlich fremden Zweck zu benutzen, 
war ein genialer Einfall, dessen Wir- 
kung kaum zu überschätzen ist. Für 
jetzt möge es genügen, wenn wir be- 
richten, dafs der wohlthatige Einflufs 
dieses Verwaltungszweiges in raschester 
Ausdehnung begriffen ist. Bereits be- 
läuft sich die Zahl der Sparenden auf 
mehr als zwei Millionen; fast 300 Post- 
anstalten sind im letzten Jahre für den 
Sparbankbetrieb neu eröffnet worden, 
und der Gesammtbetrag der Einlagen 
hat fast 34 Millionen Pfd. Sterl. (680 
Millionen Mark) erreicht. Die beiden 
von Mr. Fawcett eingeführten Neuerun- 
gen — nämlich die Umwandlung der 
Spareinlagen in Staatspapiere und die 
Aufsammlung des Mindestbetrages in 
Briefmarken — haben sich vorzüglich 
bewährt. In den ersten vier Monaten 
haben schon 6300 Personen Spar- 
beträge von zusammen 382 137 Pfd. 
Sterl. (7 642 740 Mark) in Staatspapiere 
umsetzen lassen, während der Verkauf 
von letzteren, wie der Bericht mit Ge- 
nugthuung hervorhebt, nur 7 500 Pfd. 
Sterl. (150 000 Mark) betragen hat. 
In dem gleichen Zeitraum sind mehr 
als eine halbe Million der Mindest- 
einlagen in Briefmarken angesammelt 


worden, und mehr als 200 ooo Perso- 
nen, darunter eine grofse Anzahl von 
Kindern aus den Volksschulen, haben 
sich damit Contos bei den Sparbanken 
erworben. Was die Sparenden ganz 
im Allgemeinen betrifit, so ıst ein 
Punkt bemerkenswerth. In Irland ist 
die Zahl derselben im Verhältnifs zur 
Bevölkerungsziffer viel geringer als in 
England, aber der Durchschnittsbetrag 
ihrer Contos ist höher, 18 Pfd. Sterl. 
(360 Mark) gegen 15 Pfd. Sterl. (300 
Mark), im Vergleich mit Schottland 
sogar doppelt so grofs. Uebrigens ist 
der Satz, in welchem Mr. Fawcett die 
Zunahme von Sparbankınhabern in 
Irland erwähnt, gerade für die gegen- 
wärtigen Verhältnisse von besonderer 
Bedeutung. »Um 138 500 Pfd. Sterl. 
(2 770000 Mark) wurden dort im 
letzten Jahre mehr eingezahlt als im 
vergangenen, 10 000 neuen Einzahlern 
Contos eröffnet; jede Grafschaft in 
Irland ist hieran betheiligt, und die Zu- 
nahme in den acht Nothstands-Graf- 
schaften betrug 8448 Pfd. Sterl. 
(168 960 Mark)«. Augenscheinlich er- 
weist sich die Verlegenheit der Grund- 
besitzer als eine gute Gelegenheit für 
die Sparbanken. 


89. Der Ausgang von J. G. Bennetts Polarexpedition. 


In No. 5 des »Archivse haben wir | gegen die nordischen Elemente erdul- 


unseren Lesern bereits kurz mitgetheilt, 
dafs ein Theil der Mannschaft des von 
James Gordon Bennett ausgerüsteten, 
unter Führung des Capitains de Long, 
am 8. Juli 1879 von San Francisco 
aus zur Fahrt nach dem Norden ın 
See gegangenen amerikanischen Schiffes 
»Jeanettes nach Ueberstehung vieler 
Leiden in traurigem Zustande die sibi- 
rische Küste erreicht hat. Inzwischen 
eingegangene, von Mitgliedern der 
Expedition herrührende weitere Nach- 
richten geben nähere Auskunft über 
die Schicksale, welche die uner- 
schrockene Mannschaft im Kampfe 


den mufste. Nach diesen Mittheilun- 
gen wurde das Schiff am 6. September 
1879 in der Nähe der Heraldsinsel 
vom Eise eingeschlossen und dann, 
ein Spiel der Winde und Strömungen, 
mit dem Packeise in nordwestlicher 
Richtung fortgetrieben. Während dieser 
Zeit lag das Schiff fast beständig auf 
der Seite, mit dem Kiele emporge- 
hoben, der auch dem gewaltigen Druck 
des Eises auf die Dauer nicht wider- 
stehen konnte, sondern am ı. Januar 
1881 zerbrach. Die Mannschaft wurde 
dadurch in die Nothwendigkeit ver- 
setzt, während der ganzen folgenden 
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Zeit die Schiftspumpen im Gange zu 
halten. Der Gesundheitszustand der 
Leute war trotzdem ein guter, nament- 
lich blieben dieselben von dem ge- 
fürchteten Feinde des Nordens, dem 
Skorbut, verschont. Es wurde nur 
destillirtes Wasser ausgetheilt und zwei- 
mal wöchentlich Bären- und Seehund- 
fleisch verabfolgt; geistige Getränke 
durften dagegen nicht genossen werden. 
Jedem Mitgliede der Expedition war 
es zur strengsten Pflicht gemacht, sich 
körperliche Bewegung durch Jagen zu 
verschaffen. Das Ergebnifs der Jagd 
war zwar nur beschränkt, doch wur- 
den im Ganzen 30 Bären, 250 See- 
hunde und 6 Walrosse geschossen. 
Am 16. Mai 1881 bekamen die kühnen 
Seefahrer wieder Land in Sicht, ein 
Anblick, den sie seit dem März 1880, 
wo Wrangelland ihren Blicken ent- 
schwunden war, nicht mehr gehabt 
hatten. Sie entdeckten unter 76° 47' 
N. Br. und 158° 56° Oe. Lg. eine kleine 
und felsige Insel, welche nach Ben- 
nett’s Schwester den Namen »Jeanette« 
erhielt, aber wegen der zu grofsen 
Eismenge nicht besucht werden konnte. 
Acht Tage später, am 24. Mai, kam 


unter 77° 8' N. Br. und 157° 32' 
Oe. Lg. eine andere Insel in Sicht, 
auf welcher die Flagge der Ver- 


einigten Staaten aufgehifst wurde. Man 
gab thr nach der Tochter von Ben- 
nets Schwester den Namen »Hen- 
rietten-Insela. Dieselbe stellte sich bei 
der von der Mannschaft vorgenomme- 
nen Durchforschung als eine grofse 
Insel dar mit vielen Gletschern, auf 
welcher die Thierwelt nur äufserst 
dürftig vertreten war. Eine weitere, 
noch umfangreichere Insel wurde unter 
76° 38' N. Br. und 148° 20‘ Oe. Lg. 
aufgefunden und »Bennet-Insele ge- 
nannt. Dort fand man, namentlich an 
der Siidspitze, die nach Capitain 
de Long’s Gattin »Cap Emmac ge- 
nannt wurde, sehr viele Vögel, auch 
abgeworfene Hörner, Treıbholz und 
Kohlen, aber keine Walrosse oder See- 
hunde. Ebbe und Fluth zeigten sich 
sehr stark an der von der Fluth zer- 
wühlten, felsigen und zerrissenen Küste. 


Von jetzt ab trieb das Schiff, be- 
ständig in Eismassen eingefroren, nach 
Nordwesten weiter. Das unabsehbare 
Eisfeld zeigte starke Schwankungen; 
die gewaltigen Eisschollen schoben sich 
in Folge des gegenseitigen Druckes 
über einander und brachten das Schiff 
in die äufserste Gefahr. Am ı2. Juni 
1881 hatte die Bewegung der Eis- 
schollen so zugenommen, dafs man 
sich entschliefsen mufste, das Schiff zu 
verlassen und alles, was zur Erhaltung 
der Mannschaft nöthig war, Nahrungs- 
mittel, Kleidung, Zelte, Waffen, Schlit- 
ten etc., auf das Eis zu schaffen und 
so gut als möglich in Sicherheit zu 
bringen. Am Abend desselben Tages 
legte sich das Schiff, welches inzwischen 
ganz mit Wasser angefüllt war, auf 
die Seite, bis es am 13. Juni früh von 
den Eisschollen zerdrückt wurde und 
bald darauf in 76° ı5’ N. Br. und 
156° 20' Oe. Lg. sank. 

Die Expedition, welche von der 
sibirischen Küste ungefähr noch 1 ooo 
Werst entfernt war, sah sich nun auf 
Schritt und Tritt von den schlimmsten 
Gefahren umringt. In dieser überaus 
schwierigen Lage berief der Capitain 
de Long einen Rath, der aus thm, 
dem ersten Ingenieur Melville und dem 
Lieutenant Chipp bestand. Die Mei- 
nungen über die Richtung, nach wel- 
cher man sich jetzt zu wenden habe, gin- 
gen aus einander. Während de Long 
und Chipp der Ansicht waren, dafs 
man nach der Mündung der Lena 
fahren müsse, weil sie nach Mitthei- 
lungen der Vega-Expedition irrthümlicher 
Weise annahmen, dafs zwischen dem 400 
Werst von der Mündung der Lena und 
2 000 Werst von Jakutsk entfernten Orte 
Bulun Dampfschiffsverbindung nach 
Jakutsk bestehe, hielt es Melville mit 
Rücksicht auf die im Eismeer be- 
stehende Strömung von Westen nach 
Osten für zweckmäfsiger und leichter, 
nach den südöstlich gelegenen Ufern 
der Kolyma oder nach der Mündung 
der Jana zu gelangen. Der erstere 
Vorschlag ging durch, und man ent- 
schlofs sich demnach, der Mündung 
der Lena zuzusteuern, 
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Die zusammenhängende Masse be- 
weglichen Eises machte es zunächst 
unmöglich, die Boote zu benutzen, die 
Mannschaft war vielmehr genöthigt, 
die ersten soo Werst zu Fufs zurück- 
zulegen und die Boote, sowie die ge- 
sammte Ausrüstung mit Hiilfe der 
übrig gebliebenen 15 Hunde — die 
Zahl derselben betrug Anfangs 40 — 
fortzuschaffen. Mit unendlichen An- 
strengungen und Mühsalen gelang es 
endlich, nach vier Wochen, die Eis- 
felder zu verlassen und genügend eis- 
freies Wasser zu erreichen. Die Mit- 
glieder der Expedition theilten sich in 
der Weise in die Boote, dafs im ersten 
Capitain de Long, der Schiffsarzt 
Dr. Ambler und ı2 Matrosen; im 
zweiten Lieutenant Chipp mit 7 Ma- 
trosen, und im dritten der Ober-Inge- 
nieur Melville, Lieutenant Dannenhauer 
und 9 Matrosen Platz nahmen. Die 
drei Boote erreichten glücklich die 
Gruppe der neusibirischen Inseln und 
verliefsen am 12. September 1881 die 
Semenow-Insel in der Absicht, das 95 
Meilen entfernte Cap Barkin im nord- 
östlichen Theile des Lena-Deltas auf- 
zusuchen. Leider vermochten die 
Boote nicht, gegenseitig in Fühlung zu 
bleiben; sie wurden bei stürmischer 
See von einander getrennt, und nur 
das Boot No. 3, dessen Führung an 
Stelle des seines Augenlichtes fast ganz 
beraubten Lieutenants Dannenhauer dem 
ersten Ingenieur Melville übertragen 
war, erreichte mit ıı Mann das ange- 
gebene Ziel. Auf dieser Fahrt ge- 
langte Melville am 26. September zu 
der Niederlassung Bykoff und machte 
gegen den Rath der Eingeborenen, 
ohne den Eintritt der Schlittenzeit ab- 
zuwarten, den Versuch, von drei Ein- 
geborenen als Lootsen begleitet, strom- 
aufwärts zu kommen. Das Boot ge- 
rieth jedoch bald auf den Grund, und 
nun wufsten die Eingeborenen es 
durchzusetzen, dafs Melville den Ver- 
such einstweilen aufgab und die Weiter- 
fahrt auf eine günstigere Zeit verschob. 
Die Mannschaft erhielt ein mangel- 
haftes Quartier, ein geringes Quantum 
Fische und verdorbenes Gänsefleisch. 


In dieser Lage wurde Melville mit 
seinen Gefährten am 8. October von 
einem nach Sibirien verschickten Russen 
angetroffen, welcher ihnen etwas Salz, 
sowie einige Lebensmittel abgab und 
sich bereit erklärte, nach Bulun zu 
gehen, den Commandanten dieses 
Platzes zu benachrichtigen und Lebens- 
wie Transportmittel von dort zu ver- 
schaffen. Am 29. October kam dieser 
Russe mit einem kleinen Vorrath von 
Lebensmitteln und der Nachricht zu- 
rück, dafs der Commandant am 1. No- 
vember mit Rennthieren und Schlitten 
in Bykoff eintreffen würde, um alle 
nach Bulun zu bringen. Auf diesem 
Rückmarsche war er ın Kumaksuri 
auf zwei von Capitain de Long vor- 
ausgeschickte Leute des ersten Bootes 
gestofsen, welche ıhm folgende kurze 
Notiz behändigt hatten: »Wir landeten 
am 25. September oder so ungefähr. 
Wir bedürfen Hülfe, um dem Capitain, 
dem Doctor und g Leuten beizustehen. 
W. Nindermann, L. P. Noros, Seeleute 
der Ver. St. Marine. Antworten Sie 
schnell, Lebensmittel und Kleidung 
nothig.« Nach Empfang dieser Nach- 
richt brach Melville sofort, ohne die 
Ankunft des Commandanten abzu- 
warten, mit Hundeschlitten nach Bulun 
auf und übergab den Oberbefehl 
über seine J.eute dem einigermafsen 
wiederhergestellten Lieutenant Dannen- 
hauer mit dem Auftrage, ihm nach 
Bulun zu folgen, sobald Transport- 
mittel zur Stelle sein würden. Melville 
kam am 2. November, 5 Uhr Nach- 
mittags nach Bulun und fand dort die 
beiden oben erwähnten Leute von 
dem ersten Boote im Zustande grofser 
Entkräftung. Von diesen erfuhr er 
nun Näheres über das Schicksal der 
Mannschaft des ersten, von Capitain 
de Long befehligten Bootes. 

De Long hatte nach der Trennung 
von den beiden anderen, unter Füh- 
rung des Lieutenants Chipp und Mel- 
villes stehenden Booten am Morgen 
des 16. September, nicht weit von 
dem nördlichen Arme der Lena, Land 
erreicht; da er jedoch, ohne auf den 
Grund zu stofsen, mit dem Boote nicht 
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an die Küste gelangen konnte, so war 
er mit seiner Mannschaft genöthigt, 
dasselbe zu verlassen und unter Mit- 
nahme der fortzuschaffenden Vorräthe, 
sowie der Papiere und Journale des 
Schiffes an das Land zu waten. Das 
Reiseziel war nun Bulun, die einzige 
Ansiedelung, von deren Vorhandensein 
die Reisenden wufsten. Lebensmittel 
hatten sie nur noch für wenige Tage; 
ihre Kleidung war bei der fürchter- 
lichen Kälte durchaus unzureichend. 
Trotz dieser für die unglücklichen 
Schiffbriichigen äufserst kritischen Lage 
drangen dieselben mit Muth und Ent- 
schlossenheit vorwärts. Am 22. Sep- 
tember befanden sie sich, nach drei, 
von de Long in verschiedenen Hütten 
zurückgelassenen, von jakutischen Jä- 
gern gefundenen und an Melville aus- 
gelieferten Documenten, im Lena- 
Delta, vermuthlich nicht weit von 
Tscholbogoi, einer Niederlassung an 
demjenigen Deltaarm, welcher bei Cap 
Barkin mündet. Am 25. September 
waren sie bis zu einem 12 Meilen von 
der Spitze des Lena-Deltas gelegenen 
Punkt vorgerückt und hatten am 
1. October den Marsch auf der West- 
seite des Flusses südwärts fortgesetzt. 
Die Mannschaft befand sich wohl bis 
auf ein Mitglied, den Matrosen Erikson, 
dessen Zehen erfroren waren und ab- 
genommen werden mufsten. Derselbe 
wurde nun auf einen nothdürftig her- 
gerichteten Schlitten gelegt und von 
den anderen Leuten, welche zum 
Theil in Folge der Frostbeulen an den 
Füfsen und Beinen selbst kaum gehen 
konnten, mit fortgezogen. Langsam 
bewegte sich der Zug ın südlicher 
Richtung weiter und machte, nachdem 
noch ein schmaler Arm der Lena 
durchwatet worden war, am 6. October 
ın einer kleinen Hütte Halt, wo 
Erikson am folgenden Tage starb. Die 
Leiche desselben wurde in die Lena 
gesenkt. 

Um diese Zeit befand sich de Long 
mit seinen Gefährten in bedauerns- 
werthem Zustande, sie hatten thr letztes 
Fleisch verzehrt, jeder erhielt noch 
täglich 3 Unzen Alkohol. Nun wurden 


die vorgenannten Theilnehmer an der 
Expedition, die Matrosen Nindermann 
und Noros, deren Füfse noch in 
besserer Verfassung als die der anderen 
waren, mit ıhren Decken und Re- 
mingtongewehren, sowie mit Munition 
für 40 Schüsse und unter Mitgabe von 
6 Unzen Alkohol vorausgesandt, um, 
wenn möglich, Hülfe zu bringen. Als 
diese Leute sich von ıhren Gefährten 
trennten, befanden sich die letzteren 
an einer Haltestelle am Nordufer einer 
grofsen westlichen Abzweigung der 
Lena. Nindermann und Noros gingen 
nun stromaufwärts weiter und erreichten 
nach ı4tägigen, furchtbaren Strapazen 
und Leiden Bulkur. Hier nahmen 
sich ihrer drei Eingeborene an, welche 
sie mit den nothwendigsten Lebens- 
mitteln versorgten und mittels Renn- 
thierschlitten nach Bulun transportirten, 
wo sie am 27. October ankamen und 
von dem Commandanten dieses Platzes 
weitere Hülfe erhielten. In Bulun 
setzten sie sogleich ein Telegramm an 
den amerikanischen Gesandten in 
St. Petersburg auf, welches der Com- 
mandant mit nach Bykoff nahm. 

Am 5. November traf Melville mit 
dem Commandanten, mit Dannenhauer 
und den anderen Leuten von seinem 
Boote in Banulok zusammen. Nach 
Berathung mit dem Commandanten 
über die zur Aufsuchung de Long’s 
und seiner Gefährten zu treffenden 
Mafsnahmen brach Melville in Beglei- 
tung des Feuermannes Bartlett mit 
zwei Schlitten unter Mitnahme von 
Vorräthen für ro Tage nach Norden 
auf, während Dannenhauer mit den 
übrigen Mitgliedern dieses Theiles der 
Expedition seinen Weg südwärts nahm. 
Melville legte am 6. November 50 Werst 
zurück; am 7. November bannte ihn 
der Sturm in eine verlassene Hütte, 
welche er am 8. November verliefs. 
Nach einem Marsche von 65 Werst 
war er genöthigt, die Nacht vom 8. 
zum 9. November in einer von Schnee 
erfüllten Hütte zuzubringen. An dem 
zuletzt genannten Tage fand er end- 
lich Spuren de Long’s in einer Hütte. 
Nun zog Melville mit seinem Begleiter 
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nach Ober-Bulun, um dort seine Vor- 
räthe zu ergänzen; unterwegs besuchte 
er mehrere Hütten, ın welchen er zum 
Theil grofse Vorräthe an Fisch und 
Fleisch vorfand, aber keine Spuren 
de Long’s zu entdecken vermochte. 
Noch bis über den 17. November hin- 
aus setzte Melville seine Nachforschun- 
gen unter anstrengenden Märschen 
fort. Dabei fand er die Hütte, in 
welcher de Long am 1g. September 
Berichte und eine Reihe von Gegen- 
ständen, als Chronometer, Medica- 
mente, eine Büchse mit wissenschaft- 
lichen Objecten von der Bennet-Insel 
u. s. w. zurückgelassen hatte, welche 
Sachen Melville mit sich nahm. 


Leider setzten jetzt Stürme und die 
Weigerung der Leute, weiter mit zu 
gehen, den rastlosen Bemühungen Mel- 
ville’s, seinen unglücklichen Genossen 
zu Hülfe zu kommen, ein Ziel, und 
so kehrte er erschöpft, mit Frostbeulen 
an Händen, Füfsen und Beinen, nach 
Bulun zurück. Zehn Tage hindurch 
hatte er auf seinem Marsche heftige 
Stürme zu bestehen gehabt, zwei Tage 
und eine Nacht war er genöthigt ge- 
wesen, ohne weiteren Schutz in einem 
Schneeloche zuzubringen. 


Da Melville zu der Ueberzeugung 
gelangt war, dafs de Long und seine 
Gefährten irgendwo westwärts von der 
Lena, und zwar zwischen Sisteranek 
und Bulkur, zwei von einander durch 
eine wilde, öde Region getrennte Nie- 
derlassungen ohne ausreichende Sub- 
sistenzmittel, zu suchen seien, die 
Durchforschung dieser unwirthlichen 
Region aber ohne zahlreiche, nur 
durch Vermittelung der russischen Be- 
hörden zu erlangende Mannschaften 
nicht ausgeführt werden könne, so 
reiste er nach Jakutsk, um sich mit 
den russischen Behörden und der Re- 
gierung der Vereinigten Staaten in 
Verbindung zu setzen, während der 
Commandant von Bulun die Nachfor- 
schungen mit den ihm zu Gebote 
stehenden Leuten fortsetzte. 


Der Gouverneur von Östsibirien, 
Tschernyajeff in Jakutsk, ertheilte nun 


sogleich einen allgemeinen Befehl an 
alle Einwohner längs der Küste zwi- 
schen Lena und Kolyma, die ver- 
schollenen Theilnehmer der Expedition 
aufzusuchen und ihnen im Auffindungs- 
falle jede nur mögliche Hülfe zu 
leisten. 


Während Dannenhauer und die an- 
deren Geretteten am 2. März d. J. die 
Rückreise nach den Vereinigten Staaten 
antraten, brach der unermüdliche Mel- 
ville von Nenem nach dem Lena-Delta 
auf, wo er nun auch, nach einer von 
ihm am 24. März an den Marine- 
secretair der Vereinigten Staaten ge- 
sandten Meldung, de Long und zwei 
seiner Gefährten, den Dr. Ambler und 
den Matrosen Sams, todt auffand. Die 
Leichen waren einige Fufs hoch mit 
Schnee bedeckt; de Long’s Hand ragte 
etwas aus dem Schnee hervor und 
gab dadurch Veranlassung zum Auf- 
finden der Unglücklichen, welche nur 
wenige Fufs von einander entfernt lagen. 
Die Körper waren mit einem Stück 
Zeltleinen und wenigen Stücken Decke 


belegt. In der Nähe fanden sich zwei 
Kisten mit Berichten und dem Me- 
dicinkasten, sowie der Flaggenstock 


mit der Flagge. Die Leichen wurden 
nach einem etwa 40 Werst südwest- 
lich von der Fundstelle gelegenen, 
300 Fufs hohen Hügel geschafft und 
dort ın einem, aus den Resten des 
ebenfalls aufgefundenen Flachbootes 
errichteten Mausoleum zur Ruhe be- 
stattet. Letzteres wurde in Form einer 
Pyramide, 22 Fufs lang und 7 Fuß 
hoch, erbaut und mit einem aus Treib- 
holz gefertigten 22 Fufs hohen Kreuze 
versehen, welches auf eine Entfernung 
von 20 Werst sichtbar ist. Die Auf- 
suchungsabtheilung schnitt demnächst 
einen kurzen Bericht und die Namen 
der gefundenen Todten in das Kreuz. 


Ein bei de Long vorgefundenes 
Tagebuch besagt, dafs vier seiner Be- 
gleiter im Laufe des Monats October 
1881 gestorben seien, und dafs ein 
fünfter, Colmans, im Sterben liege. 


Melville hat demnächst die Nach- 
forschungen nach Lieutenant Chipp 


und der Mannschaft des zweiten Bootes 
fortgesetzt, aber trotz aller Mühen und 
Anstrengungen keine Spur der un- 
glücklichen Schiffbrüchigen zu ent- 
decken vermocht. Es wird daher 
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leider nur anzunehmen sein, dafs die- 
selben auf ihrer stürmischen Fahrt 
Land überhaupt nicht erreicht, sondern 
bereits auf dem Meere ein schreckliches 
Ende gefunden haben. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Tunnel zwischen England und 
Frankreich. Im Anschlufs an die 
Mittheilung in No. 16 des »Archivs« 
für 1881, S. 508, über den Stand der 
Arbeiten an dem Tunnel unter dem 
Canal la Manche bringen wir nach- 
stehend im Auszuge die Schilderung 
eines Besuches des Tunnels, welche 
C. Scherer in der »Frankfurter Zeitung« 
veröffentlicht. 

»Wir betraten den Tunnels, sagt 
der Verfasser, »wie man sich leicht 
denken kann, mit dem eigenthümlichen 
Gefühle, mit dem jeder Mensch sich 
einer Unternehmung anvertrauen wird, 
die er gewohnt war, als eine Monstruo- 
sitat, als eine Unmöglichkeit zu be- 
trachten. Sofort nach unserer Ankunft 
im Tunnel sahen wir ein originelles 
Transportmittel zu unserer Weiter- 
beförderung bereit. Es standen da 
zwei -bis drei auf Schienen ruhende 
Bänke mit einem kleinen Dach ver- 
sehen. Die Bänke waren natürlich der 
Lange nach disponirt, so dafs wir seit- 
wärts zu sitzen kamen und auch seit- 
wärts avancirten. Sechs bis acht Ar- 
beiter waren vor jede Bank gespannt, 
und als wäre es ein Zug der South 
Eastern, so vorschriftsmäfsig erfolgte 
das Signal und die Abfahrt. Die kleine 
Bedachung der Bänke diente zum 
Schutz gegen das stellenweise nieder- 
tröpfelnde Wasser. Diese Vorsicht 
mag indefs übertrieben erscheinen, 
denn die Wände sind bis auf wenige 
Stellen ganz trocken. Der Tunnel 
liegt in einer undurchdringlichen Kreide- 
schicht. Dieser Schicht folgt die Boh- 
rung, und wenn die geologischen Un- 
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tersuchungen Recht haben, zieht sich 
diese Schicht fast ununterbrochen bis 
nahe an die französische Küste fort. 
Die Feuchtigkeit an einigen Punkten. 
ist kaum nennenswerth. Die Anlegung 
einer Arbeitertracht vor dem Betreten 
des Tunnels war unter solchen Um- 
ständen höchst überflüssig. Im Verlauf 
unserer Fahrt stellte sich rasch eine 
grofse Vertrauensseligkeit in unsere 
neue Situation her. Die ganze Ein- 
richtung des Tunnels ist aber auch 
eine derartige, um rasch das gröfste 
Gefühl der Sicherheit herzustellen. Die 
glatten Kreidegewölbe sind durch starke 
eiserne Ringe gehalten, jede Erweite- 
rung des Tunnels in Entfernungen von 
von je 500 m ist mit starken Pfosten 
und Balken getragen. Das ganze Innere 
des Tunnels ist elektrisch beleuchtet 
und ausgezeichnet ventilirt. Alle 150 
Schritt ist eine kleine Swan’sche Lampe 
angebracht. Zwei Geleise liegen auf 
dem Boden des Tunnels auf starken 
Holzschwellen. An dem unteren Theile 
der einen Wand läuft das Rohr, wel- 
ches die comprimirte Luft zur Bohr- 
maschine trägt und das wir bereits bei 
dem Abstieg im Senkstollen wahrge- 
nommen hatten. Der Tunnel fällt in 
einem Verhältnis von 1:60. Wir 
kamen somit rasch vorwärts und waren 
bald 1000 m von der Küste entfernt, 
etwa 200 Fufs unter dem Niveau des 
Meeres und 150 Fufs unter seinem 
Grunde. Die Temperatur war warm. 
Wie mir der Ingenieur Beaumont ver- 
sicherte, varıırt das Thermometer im 
Allgemeinen wenig; es hält sich fast 
immer nahe an 10°, das ist die durch- 


schnittliche Temperatur. 


ins Meer hinaus ausgeführt. An seinem 
äufsersten Endpunkt, wo wir nach 
einer Fahrt von 25 Minuten anlangten, 
steht die Bohrmaschine. Wir konnten 
weit genug vordringen, um uns ihre 
Arbeit genau zu veranschaulichen. Da 
die Bohrung es lediglich mit Kreide- 
schichten zu thun hat, so sind natür- 
lich Sprengungen aller Art ganz und 
gar nicht nöthig. Die von Colonel 
Beaumont hergestellte Maschine kann 
in dieser geologischen Formation mit 
aufserordentlicher Leichtigkeit und 
Schnelligkeit arbeiten. Darauf beruht 
eben der Erfolg des Unternehmens, 
und diese geologische Configuration ist 
eine unbedingte Voraussetzung, wenn 
der Voranschlag des ganzen Tunnels 
mit fünf Millionen Pfund Sterling und 
fünf Jahren Bauzeit zutreffen soll. Die 


Telegraphie im Orient. Das 
Telegraphennetz der Türkei dehnt sich 
immer weiter aus. In Palästina sollen 
drei neue Telegraphenanstalten eröffnet 
werden: Nazareth, Tiberias und Sasieh. 
In Arabien wartet man nur auf das 
in Europa bestellte Material, um mit 
dem Bau eines Liniennetzes im Hedjas 


vorzugehen. Die erste Sendung dieses 
Materials wird zur Herstellung tele- 
graphischer Verbindungen zwischen 


Djedda und Mekka, Mekka und Yambo 
bz. Medina Verwendung finden; der 
Rest ıst dazu bestimmt, das geplante 
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Der Tunnel | Bohrmaschine dringt in die Kreide- 
ist bis jetzt in einer Länge von 2000 m | schichten so ein, 


dafs sie die Aus- 
höhlung von 7 Fufs Durchschnitt in 
einem Male bewirkt. Fünfzehn Scheeren 
bohren sich in rotirender Bewegung in 
die Erdmasse ein und graben in einer 
Woche durchschnittlich 30 bis 40 m, 
ein Resultat, welches mit Leichtigkeit 


| bis auf roo m erhöht werden kann. 


| 


Das ausgebrochene Material wirft die 
Maschine ın einen Behälter zurück, von 
dem es in die bereitstehenden Wagen 
verladen wird. Die Maximaltiefe des 
Pas de Calats in der projectirten Linie 
des Tunnels ist 60 m. Der Tunnel 
dagegen wird in einer Tiefe von roo m 
unter dem Meeresniveau zu liegen 
kommen. Der Besuch des Tunnels 
dauerte eine Stunde. Durch denselben 
Stollen, der uns hinuntergebracht hatte, 
gelangten wir wieder ans Tageslicht.« 


Liniennetz 1m Hedjas mit den bereits 
bestehenden Linien in Yemen in Ver- 
bindung zu setzen, und wird zusammen 
mit dem von Siemens Brothers in 
London zu liefernden Seekabel an Ort 
und Stelle eintreffen. Das Kabel soll 
zwischen Djedda und Suakim durch 
das Rothe Meer gelegt werden und so 
eine Verbindung zwischen den Linien 
des Yemen und denjenigen Aegyptens 
: herstellen, welche letzteren bereits seit 
längerer Zeit an die syrischen Tele- 
graphenlinien angeschlossen sind. 
(Zumiere électrique.) 


Il. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Statistisches 


Jahrbuch für 


das Deutsche Reich; heraus- 


gegeben vom Kaiserlichen Statistischen Amt, dritter Jahrgang (1882), 


im Verlage von Puttkammer und Mühlbrecht, 


Seiten, 8. 


Die Ergebnisse der statistischen Er- 
hebungen über Zustände und Verhält- 
nisse im Deutschen Reiche werden in 
Nachweisungen unter dem Gesammt- 
titel: »Statistik des Deutschen 


Berlin, 1882. 186 


Reiches« in Monatsheften veröffent- 
licht. Die Veröffentlichung erfolgt 
durch die für die Bearbeitung der 
Statistik bestimmte Reichsbehörde: das 
Kaiserliche Statistische Amt. 
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Das statistische Jahrbuch erscheint 
erst seit dem Jahre 1880. Dasselbe 
hat den Zweck, die hauptsächlichsten 
Ergebnisse der in dem umfangreichen, 
bis jetzt einige 40 Bände umfassenden 
Quellenwerke enthaltenen Statistik des 
Deutschen Reiches in kurzen, leicht 
verständlichen und vergleichbaren Ueber- 
sichten zur allgemeinen Kenntnifs zu 
bringen. Der vorliegende III. Jahr- 
gang schliefst sich nach Inhalt und 
Form den beiden früheren Jahrgängen 
im Wesentlichen an; derselbe enthält 
die Resultate der neuesten Erhebung, 
namentlich die Ergebnisse der Volks- 
zählung vom Jahre 188o. 


Durch die Gleichmäfsigkeit in der 
Form wird der Gebrauch des Buches 
sehr erleichtert und sein Nutzen er- 
höht. Seinem Inhalte nach bietet das 
Werk reichhaltiges Material zur Beant- 
wortung der wichtigsten Fragen, welche 
das volkswirthschaftliche Leben des 
Deutschen Reiches betreffen. Es wer- 
den darin in ı5 Abschnitten folgende 
Gegenstände einer eingehenden statisti- 
schen Betrachtung unterzogen: 


I. Flächeninhalt und Stand der Be- 
völkerung des Deutschen Reiches, II. 
Bewegung der Bevölkerung, III. Boden- 
benutzung und Ernten, IV. Viehstand, 
V. Production der Bergwerke, Salinen 
„und Hütten, VI. Gewerbe, VII. Handel 
des Deutschen Zollgebietes mit dem 
Auslande, VII. Geld- und Credit- 
wesen, IX. Verkehr und Verkehrs- 
strafsen, X. Verbrauchsberechnungen, 
XI. die Wahlen zum Deutschen Reichs- 
tage, XII. Justizwesen, XIII. Medicinal- 
wesen, XIV. Kriegswesen, XV. Finanz- 
wesen. Dem Werke sind noch beige- 
fügt: drei kartographische Darstellungen 
vom Deutschen Reiche in Betreff des 
Rindviehbestandes im Verhältnifs zur 
Gesammtfläche, zur landwirthschaft- 
lichen Fläche, zur Bevölkerung. 


In welcher Ausführlichkeit die Gegen- 
stände behandelt werden, ergiebt sich 
beispielsweise aus den Tabellen zu 


Abschnitt I. Dieselben erstrecken sich 
ı. auf Flächeninhalt, Bevölkerung, be- 
wohnte Gebäude, Haushaltungen am 
1. December 1880; 2. auf die Volks- 
zahl der einzelnen deutschen Staaten 
in ihrem jedesmaligen Territorialbe- 
stande nach den Zählungen seit 1816; 
3. auf das Wachsthum des Deutschen 
Reiches nach den Zählungen seit 1871 
und nach der Bevölkerung seit 1816; 
4. auf die Bevölkerung des Reiches, 
des Zollgebietes, der Steuergemein- 
schaften und der Armeecorpsbezirke; 
5. auf die Vertheilung der Bevölke- 
rung nach Gröfsenklassen der Wohn- 
orte am 1. December 1880, und end- 
lich 6. auf ein werthvolles alphabeti- 
sches Verzeichnifs aller Orte von mehr 
als 10000 Einwohnern am 1. Decem- 
ber 1880, unter Angabe der Ein- 
wohnerzahl eines jeden Ortes. 


Ebenso interessant wie belehrend 
sind unter anderen die Uebersichten 
zu Abschnitt IX über Verkehr und 
Verkehrsstrafsen, zu Abschnitt X über 
den Verbrauch von Tabak ım Deut- 
schen Zollgebiete, von Salz, Zucker, 
Branntwein, Bier, Roheisen, Zink, Blei, 
Stein- und Braunkohlen, von einigen 
nur vom Auslande erzeugten Artikeln 
für 20 Jahre, und von baumwollenen 
Garnen für 26 Jahre. 


Den Nachweisungen sind zum besseren 
Verständnifs die nöthigen Erläuterungen 
beigefügt. 

Für ein tieferes Eingehen in die be- 
treffenden Gegenstände finden sich 
Hinweise auf die Quellenwerke über 
jeder Tabelle angegeben. Was dem 
Werke erhöhten Werth verleiht, das ist 
die Zuverlässigkeit in den Angaben. 
Dieselben werden von Behörden und 
Beamten auf Grund unmittelbarer Er- 
mittelungen geliefert. Das Statistische 
Jahrbuch ist daher geeignet, sichere 
Unterlagen für die Beurtheilung einer 
Menge auf das Deutsche Reich bezüg- 
licher nationalökonomischer Fragen zu 
gewähren. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 
No. 29. Berlin, 21. Juli 1882. 
Die Arlbergbahn. — Unterstützungs- und Pensions-, sowie Kautionsverhältnisse der 
Beamten der Gotthardbahn. Betriebswesen (Einschreibung der Postanweisungen). 


— Aufgaben, welche in neuerer Zeit den Candidaten für die höhere Postverwaltungs- 
Prüfung ertheilt worden sind. 


2) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ secoraphiether Anstalt. 
Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft 7. 


Die Polarexpedition der »Jeanettee unter Licut. de Long 1879--1882. — Die 
internationalen Polarstationen. — Ein vermifster Arktikforscher. — Desire Charnay's 


Entdeckung der »Phantom Citye im Gebiete der Lacandones. Von Fr. Kofler. — 
Reisen im Osten des Bahr-el- Djebel, März bis Mai 1881. Von Dr. Emin-Bey. — 
Geographischer Monatsbericht. 


3) Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Organ des Hydro- 
graphischen Amtes und der Deutschen Seewarte. Herausgegeben von dem 
Hydrographischen Amt der Kaiserlichen Marine. X. Jahrgang. Heft 6.. 1882. 

Ueber einige Ergebnisse der neueren Tiefsee- und physisch-occanischen Forschungen. 
Von Dr. G. von Boguslawski. — Erläuterungen zur Karte der Häufigkeit und mittleren 
Zugstrafsen barometrischer Minima zwischen dem Felsengebirge und Ural. Von 
Dr. W. Köppen. — Bericht über eine neue Schrift von Sir G. B. Airy, die Berechnung 
der Monddistanzen betreffend. Von Prof. Dr. G. D.E. Weyer. — Bericht über die 
fünfte auf der Deutschen Seewarte im Winter 1881—82 abgehaltene Concurrenz- 
Prüfung von Marine -Chronometern von George Rümker. — Aus den Reiseberichten 
S. M. S. »Elisabethe. — Reise der deutschen Bark »Louise & Georginee von 
Amsterdam nach Makassar. — Segelanweisung für die Carimata-Strafse. — Ver- 
gleichende Uebersicht der Witterung des Monats März 1882 in Nordamerika und 
Centraleuropa. — Kleine hydrographische Notizen. 


4) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Leipzig 1882. Heft 6. 


Der Ulmenkrug. Ein Schattenspiel von Wilhelm Jansen (Schlufs). — Der photo- 
graphische Zeitroman in Frankreich. Eine Studie von R. v. Gottschall. — Die 
Parteien im Deutschen Reichstage. Von Johannes Berg. — Die westliche Operations- 
front Rufslands und die östliche Deutschlands. — Nordafrika und seine Bedeutung 
in der Gegenwart. Von Friedrich von Hellwald. III. — Die letzten zehn Jahre 
deutsch -österreichischer Lyrik. Von Anton Schlossar. II. -— Chronik der Gegen- 
wart. — Politische Revue. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
L’ Electricien. No. 31. 


Telegraphe Baudot (7¢ art.). — Experience de téléphonie avec conducteur interrompu; 
A. Niaudet. — De l'installation des paratonnerres; Melsens. --- Application des regu- 


lateurs électriques Jaspar a l'éclairage public et privé; P. Clémenceau. 


L’Electricité. No. 27. 


Le cable du Saint-Gotthard. — Theorie des générateurs dynamiques d'électricité. — 
Les signaux électriques en ballon. — Revue parisienne des industries électriques. 


— Considerations théoriques et pratiques sur les phénomènes de l'induction électro- 
magnétique. 

No. 28. 
Parafoudres du tunnel du Saint-Gotthard. — Les comètes et l'électricité. — Le 
microphone, le radiophone et le phonographe. 


The Telegraphic Journal. No. 242. 


The electric light in the City of London. — The Edison dynamo-electric machine. 
Call and Signal. — New Electric Light Compa- 
nies. — Influence of electric currents upon each other. — Mssrs. Siemens & 


Halske’s Selenium Photometer. 
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INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 
Telegraphenverwaltung. 


60. Die Vertrauensärzte der Reichs-Post- und 
— 61. Ueber die Entwickelung des Postwesens in 


Preufsen zur Zeit des Deutschen Ordens und der Polnischen Oberhoheit. — 
62. Verkehrswege, Post- und Telegraphenwesen in Guatemala. — 63. Die 
Balkan-Halbinsel und ihre Verkehrswege. 


II. Kleine Mittheilungen: Die Packetpost in England. — Versuche mit der elek- 
trischen Beleuchtung von Eisenbahnwagen. — Schutz gegen Anbohrung der 
unterseeischen Kabel durch Thiere. — Ein Geiser in Frankreich. 


III. Zeitschriften-Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


—— eee 


60. Die Vertrauensarzte der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung. 


Wie wir ın No. 4 des Archivs 
(S. 104 und 105) bei der Bericht- 
erstattung über die »Berathungen im 
Reichstage über den Etat der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung für 
das Jahr 1882/83« erwähnten, hat der 
Abgeordnete Dr. Möller bei der dritten 
Berathung des Postetats in der Sitzung 
vom 27. Januar Anlafs genommen, das 
Institut der Post-Vertrauensärzte zum 
Gegenstande von Erörterungen zu 
machen. Der Redner führte darüber 
Klage, dafs von den Post-Vertrauens- 
ärzten den auf Grund eines ärztlichen 
Zeugnisses Urlaub begehrenden Be- 
amten gegenüber zuweilen mit ganz 
unbilliger Härte verfahren werde, in- 
dem nicht nur hausärztliche Atteste, 
mit deren Ausfertigung allerdings mit- 
unter etwas zu freigebig umgegangen 
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werde, sondern auch solche ärztliche 
Zeugnisse, welche sogar von der 
Medicinalbehörde des Ortes mitbe- 
scheinigt und als wohlbegründet an- 
erkannt waren, durch einfache Er- 
klärung des Post-Vertrauensarztes um- 
gestofsen worden seien. Er bemerkte 
dabei, dafs die Post-Vertrauensärzte 
einerseits verpflichtet seien, in Krank- 
heitsfallen den Familien der Unter- 
beamten ärztlichen Rath zu ertheilen, 
wogegen sich gewifs nicht das Mindeste 
einwenden lasse, zweitens aber — 
und das scheine die Hauptsache zu 
sein — die Verpflichtung haben, im 
Fall ein Beamter auf Grund eines ärzt- 
lichen Attestes Urlaub begehre, sich 
im Interesse des Dienstes von dem 
Gesundheitszustande des betreffenden 
Beamten zu überzeugen und das Attest 
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zu revidiren. Diese Anftihrungen des 
Abgeordneten Dr. Möller sind bereits 
in der Sitzung selbst von dem Ver- 
treter der Reichspostverwaltung richtig 
gestellt worden. Bei dem hohen 
Interesse, welches das wohlthätige 
Institut der Post-Vertrauensärzte mit 
Recht in Anspruch nimmt, halten wir 
es für angezeigt, in einer besonderen 
Abhandlung die Entstehung und die 
Zwecke der Einrichtung noch ein- 
gehender darzulegen. 


Innerhalb des Reichs-Postgebiets sind 
jetzt im Dienste der Post- und Tele- 
graphenverwaltung an 34 gröfseren 
Orten insgesammt 42 Aerzte als Post- 
Vertrauensärzte thätig, und zwar in 
Berlin vier Aerzte, in Breslau, Dres- 
den, Frankfurt (Main) mit Sachsen- 
hausen, Hamburg mit Altona und 
Leipzig je zwei Aerzte; in Aachen, 
Barmen, Braunschweig, Bremen, Brom- 
berg, Cassel, Chemnitz, Coblenz, Cöln, 
Danzig, Darmstadt, Deutz, Düsseldorf, 
Elberfeld, Erfurt, Frankfurt (Oder), 
Halle (Saale), Hannover mit Linden, 
Königsberg (Preufsen), Karlsruhe, Kiel, 
Magdeburg, Metz, Münster, Posen, 
Potsdam, Stettin und Strafsburg (Elsafs) 
je ein Arzt. 


Diese Aerzte, mit welchen seitens 
der betheiligten Ober-Postdirectionen 
förmliche schriftliche Abkommen unter 
Vorbehalt einer beiden Theilen zu- 
stehenden dreimonatigen Kündigung 
abgeschlossen sind, haben gegen eine 
aus der Postkasse zahlbare feste Jahres- 
vergütung, deren Betrag je nach den 
örtlichen Verhältnissen verschieden ist, 
eine Reihe von Verpflichtungen über- 
nommen. 


Dem Post-Vertrauensarzt liegt zu- 
nächst ob, den Zustand der Post- 
und Telegraphenrdume hinsicht- 
lich ihrer Zuträglichkeit für die Ge- 
sundheit der sich darin aufhaltenden 
Beamten u. s. w. dauernd zu über- 
wachen und zu diesem Zweck die in 
Betracht kommenden Gebäude so oft 
zu besuchen, als er zur Erfüllung seiner 
Aufgabe für erforderlich hält. Auch 
ist er verpflichtet, wissenschaftlich be- 


gründete Gutachten abzugeben über 
ärztliche Fragen allgemeiner Na- 
tur, welche für die Post- und Tele- 
graphenverwaltung von Bedeutung sind, 
z. B. ob die Anwendung gewisser Ein- 
richtungen, Apparate u. s. w. mit der 
Gesundheit verträglich sei, welche 
Krankheitsformen unter dem Personal 
wiederkehrend beobachtet werden u. dgl. 
Ferner hat der Vertrauensarzt nicht 
nur allen in dem ihm zugewiesenen 
Bezirkewohnenden Unterbeamten der 
Post- und Telegraphenverwaltung (Brief- 
trägern, Postschaffnern, Landbriefträ- 
gern, Post-Packetträgern, Hülfsboten 
u. s. w.) in Krankheitsfallen die für 
den Nachweis der Dienstunfähig- 
keit erforderlichen Zeugnisse auszu- 
stellen, sondern auch sämmtliche Unter- 
beamte auf deren Wunsch fiir ihre 
Person unentgeltlich ärztlich zu 
behandeln. Dem Vertrauensarzt ist 
im Weiteren die Verpflichtung auferlegt, 
auf besonderen Auftrag seitens 
der Ober-Postdirection den Körper- 
zustand derjenigen Personen, welche 
sich zum Eintritt in den Post- und 
Telegraphendienst melden, persön- 
lich eingehend zu untersuchen und die 
darüber auszustellenden Zeugnisse so 
bestimmt zu fassen, dafs die Verwal- 
tung mit Sicherheit beurtheilen kann, 
ob die sich Meldenden für den Post- 
bz. Telegraphendienst vollkommen taug- 
lich sind. In gleicher Weise hat der 
Vertrauensarzt den Gesundheitszustand 
bz. die körperliche Diensttüchtig- 
keit der ihm von der Ober-Postdirec- 
tion in jedem einzelnen Falle beson- 
ders bezeichneten Beamten und 
Unterbeamten festzustellen. End- 
lich ist noch zu erwähnen, dafs den 
im Dienst erkrankten Beamten und 
Unterbeamten auf Verlangen unent- 
geltlich der erste ärztliche Beistand 
zu leisten ist. 

Schon diese gedrängte Zusammen- 
stellung der Obliegenheiten, welche wir 
weiter unten näher erläutern werden, 
läfst erkennen, von welchem Umfange 
und welcher Bedeutung die Aufgabe 
der Post-Vertrauensärzte ist; nicht min- 
der leuchtet daraus hervor, dafs die 


Tendenz des Instituts vornehmlich auf 
das körperliche Wohlbefinden des Be- 
amten- und Unterbeamtenpersonals, 
in zweiter Linie erst auf das In- 
teresse der Verwaltung gerichtet ist. 
Aber nicht nur aus der jetzigen Ge- 
stalt des Instituts ist jene Tendenz er- 
sichtlich, sondern auch aus dem Gange 
der Entwickelung desselben von seinem 
Entstehen bis auf die Gegenwart. 

In der oben bezeichneten Weise 
sind namlich die Obliegenheiten der 
Post - Vertrauensärzte erst seit dem 
1. October 1879 festgestellt worden; 
in ihren Grundzügen aber besteht die 
Einrichtung bereits seit dem Jahre 1874; 
für die Stadt Berlin ist dieselbe sogar 
bis zum Jahre 1838 zurückzuführen. 
Schon vorher — in den Jahren 1831, 
1832 und 1837 — hatte die Postver- 
waltung aus Anlafs der Cholera-Epi- 
demien vorübergehend für die Dauer 
derselben einen tüchtigen Arzt, den 
späteren Geheimen Sanitätsrath Dr. 
Ascherson ın Berlin, mit der Beauf- 
sichtigung des Gesundheitszustandes 
im Gebäude des Hof-Postamts in Berlin 
beauftragt. Dr. Ascherson erledigte 
sich dieses Auftrages mit unermiid- 
lichem Fleifse, indem er die Räume 
einer fortgesetzten Prüfung unterzog, 
den Beamten und Unterbeamten zweck- 
entsprechende Rathschläge ertheilte und 
durch. sein thätiges Eingreifen nicht 
nur das Vertrauen des Personals stärkte, 
sondern auch das Publikum beruhigte; 
er erzielte insbesondere im Jahre 1837 
den Erfolg, dafs aus dem Personal des 
Hof-Postamts und der Hof-Posthalterei 
Niemand der schrecklichen Krankheit 
erlag — ein Ergebnifs, welches für 
das Publikum von um so gröfserer 
Bedeutung war, als bei den damaligen 
Verkehrsverhältnissen, namentlich dem 
Fehlen der Eisenbahnen, der Reise- 
verkehr von und nach Berlin zu einem 
grofsen Theil durch die Personenposten 
vermittelt wurde, die im Hof-Postamt 
mündeten. Diese erspriefsliche Thätig- 
keit des Dr. Ascherson veranlafste den 
damaligen Chef der Postverwaltung, 
General-Postmeister v. Nagler, zu der 
Erwägung, ob es bei dem Umfange 


der Postgebäude, der grofsen Zahl des 
in denselben angestellten und zum 
Theil wohnenden Personals in Verbin- 
dung mit dem Zusammenflufs von Per- 
sonen aus allen Gegenden nicht zweck- 
mäfsig sei, nach dem Vorgange an- 
derer Behörden für die Stadt Berlin 
einen ständigen Arzt für die Zwecke 
der Postverwaltung anzunehmen. Nach- 
dem auch das Hof-Postamt eine der- 
artige Mafsregel als ein längst gefühltes 
Bedürfnifs bezeichnet hatte, wurden 
dem Dr. Ascherson thatsächlich vom 
1. Januar 1838 ab die Geschäfte als 
»Arzt des Post-Institutse für die Stadt 
Berlin übertragen. 

Derselbe war nach der bezüglichen 
Instruction verpflichtet, für die gesunde 
Beschaffenheit der Postgebäude zu sor- 
gen und zu diesem Zweck sowohl die 
Räume so oft als nöthig zu besuchen, 
als auch den Gesundheitszustand der 
in denselben wohnenden Unterbeamten 
und deren Familien zu beobachten; 
ferner bei plötzlicher Erkrankung von 
Beamten im Dienste ihnen den ersten 
ärztlichen Beistand zu leisten; alle ihm 
vom Chef des Postwesens oder vom 
General-Postamt zur ärztlichen Prüfung 
überwiesenen Beamten und Unterbe- 
amten, welche wegen Krankheit aus 
dem Dienste blieben oder Urlaub be- 
antragten, ohne Verzug gründlich zu 
untersuchen und über deren Gesund- 
heitszustand ein begründetes Gutachten 
abzugeben; erkrankte, mittellose Post- 
unterbeamte auf jedesmalige beson- 
dere Anordnung des General- 
Postamts unentgeltlich zu behandeln; 
endlich diejenigen jungen Männer, 
welche sich zum Eintritt in den Post- 
dienst meldeten, auf Bestimmung des 
General-Postamts dahin genau zu prüfen, 
ob ihre Körperconstitution den beson- 
deren Anstrengungen des Postdienstes 
gewachsen sein würde. 

Dr. Ascherson entwickelte auf den 
verschiedenen Gebieten eine befriedi- 
gende Thätigkeit, deren Umfang mit 
der Zunahme der Einwohnerzahl, der 
Einrichtung von Bahnpostämtern in 
Berlin, der aligemeinen Steigerung des 
Verkehrs und der hierdurch veranlafsten 
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stetigen Vermehrung der Diensträume 
und des Personals sich von Jahr zu 
Jahr erweiterte. Vom 1. Januar 1860 
ab wurde ihm bei der Telegraphen- 
verwaltung, bei welcher gleichfalls das 
Bedürfnifs hervorgetreten war, in ge- 
wissen Fällen auf das Gutachten eines 
bestimmten, mit den einschlägigen Ver- 
hältnissen vertrauten Arztes zurück- 
gehen zu können, ein ähnlicher Wir- 
kungskreis zugewiesen wie bei der 
Postverwaltung, so dafs Dr. Ascherson 
von diesem Zeitpunkt ab als »Arzt 
der Post- und Telegraphenverwaltung« 
wirkte. Die aus diesem Anlafs neu 
aufgestellten »Engagements - Bedingun- 
gen« schlossen sich eng an die frühere 
Instruction an. Bezüglich der Unter- 
suchung der jungen Männer, die in 
den Post- oder Telegraphendienst ein- 
zutreten wünschten, wurde bestimmt, 
dafs dieselbe bei allen in Berlin zum 
Eintritt in den Beamten- oder Unter- 
beamtendienst der Post- und Tele- 
graphenverwaltung sich meldenden Per- 
sonen als Regel dann werde in An- 
spruch genommen werden, wenn be- 
gründete Zweifel gegen die anderweit 
vorgelegten ärztlichen Zeugnisse ob- 
walteten oder letztere aus sonstigen 
besonderen Gründen einer Revision be- 
dürften. Neu übertragen wurde dem 
Arzt die Abgabe wissenschaftlich mo- 
tivirter ärztlicher Gutachten über allge- 
meine Fragen der Post- und der Tele- 
graphenverwaltung. Auch im erwei- 
terten Geschäftskreise war die Thätig- 
keit des Dr. Ascherson fiir beide Ver- 
waltungen von entschiedenem Nutzen. 
Besonders wesentliche Dienste leistete 
er der Postverwaltung bei der Cholera 
im Jahre 1866 dadurch, dafs er für 
Fälle plötzlicher Erkrankungen ın dem 
Haupt - Postgebäude aufserordentliche 
Vorkehrungen traf, die zunächst erfor- 
derliche Hülfe gewährte und während 
der ganzen Dauer der Krankheit sich 
der ärztlichen Geschäfte mit dem 
gröfsten Eifer und vorzüglicher Um- 
sicht annahm. Aber auch im Uebrigen 
war es der Verwaltung in zahlreichen 
Fällen von besonderem Werthe, das 
Gutachten ihres Vertrauensarztes zur 


Verfügung zu haben, um über die Dienst- 
unfähigkeit eines Beamten, den Grad 
und die Dauer derselben ein möglichst 
zuverlässiges Urtheil zu gewinnen und 
dadurch Härten zu vermeiden, die bei 
Zweifeln bezüglich der vorübergehenden 
oder dauernden Dienstunfähigkeit sonst 
wohl hätten vorkommen können. 
Wiederholt — so 1838 und 1857 
— wurde die Postverwaltung durch 
bezügliche Anträge zur Prüfung der 
Frage veranlafst, ob es sich nicht em- 
pfehle, auch an anderen Orten beson- 
dere Aerzte für die Zwecke der Post- 
verwaltung anzunehmen. Obwohl die 
Erfahrungen, welche in Berlin mit der 
Einrichtung gemacht worden waren, 
als zweifellos günstig anerkannt wur- 
den, so traten damals doch der Aus- 
dehnung des Instituts auf andere Städte 
wesentliche Bedenken entgegen: es 
standen der Verwaltung die erforder- 
lichen Geldmittel nicht zur Verfügung; 
überdies hegte man Zweifel, ob in den 
Städten mit geringerem Personal und 
minder zahlreichen Diensträumen als 
in Berlin der Nutzen der Einrichtung 
die Kosten derselben aufwiegen würde. 
Erst im Jahre 1874, nachdem in- 
zwischen an den bedeutenden Ver- 
kehrsorten die Zahl des Personals 
ganz erheblich gewachsen, und in 
Folge dessen die Wichtigkeit, welche 
die sorgfältige Beobachtung und Pflege 
des Gesundheitszustandes des Perso- 
nals für das Wohl des Einzelnen wie 
für die Regelmäfsigkeit des Betriebes 
hat, in erhöhtem Mafse hervorgetreten 
war, ging die Postverwaltung dazu 
über, eigene Vertrauensärzte für an- 
dere Städte als die Reichs- Hauptstadt 
anzunehmen; es wurden diejenigen 
gröfseren Städte ausgewählt, für welche 
das Bedürfnifs einer solchen Einrich- 
tung besonders lebhaft hervorgetreten 
war, und den neuen Vertrauensärzten 
dieselben Aufgaben übertragen, die 
dem Vertrauensarzt in Berlin für den 
Bereich der Postverwaltung ob- 
lagen, mit der Mafsgabe, dafs die Be- 
fugnifs zur Ueberweisung mittelloser 
Unterbeamten zur unentgeltlichen ärzt- 
lichen Behandlung der Ober-Post- 


direction, nicht dem General-Post- 
amte, vorbehalten wurde. 

Zunächst traten am 1. Mai 1874 in 
den Städten Breslau, Cöln mit Deutz, 
Danzig, Dresden, Frankfurt (Main) mit 
Sachsenhausen, Hamburg mit Altona, 
Hannover mit Linden, Königsberg 
(Preufsen), Leipzig, Magdeburg und 
Stettin je ein Vertrauensarzt in Thatig- 
keit. Da die von der Einnchtung er- 
warteten günstigen Folgen bald an 
allen genannten Orten sich bemerkbar 
machten, so wurde dieselbe bereits mit 
Beginn des Jahres 1875, für welches 
der Verwaltung weitere Geldmittel zur 
Verfügung standen, auf die Städte 
Aachen mit Burtscheid, Barmen, Braun- 
schweig, Bremen, Chemnitz, Düssel- 
dorf, Elberfeld, Halle (Saale), Posen 
und Strafsburg (Elsafs) ausgedehnt. 
Seit dem ı. Januar 1876, dem Tage 
der Vereinigung des Post- und Tele- 
graphenwesens, erstreckt sich die Für- 
sorge der Vertrauensärzte überall in 
gleicher Weise auf das Telegraphen- 
personal wie auf das Postpersonal. 
Von demselben Tage ab wurde noch 
für Cassel, Erfurt, Karlsruhe und Metz 
je ein Vertrauensarzt angenommen, so 
dafs Anfangs 1876 26 Vertrauensärzte 
der Reichs-Post- und Telegraphenver- 
waltung an 31 Orten (einschliefslich 
der fünf Nebenorte Deutz, Sachsen- 
hausen, Altona, Linden und Burt- 
scheid) in Thätigkeit waren. 

In Berlin trat bald wegen der un- 
ausgesetzten Erweiterung der Stadt, 
der ganz erheblichen Vermehrung der 
postalischen und telegraphendienstlichen 
Einrichtungen, der stetigen Zunahme 
der Dienstgebäude und des Personals 
mehr und mehr die Nothwendigkeit 
hervor, statt des einen Vertrauens- 
arztes, der den zu stellenden Anforde- 
rungen kaum noch genügen konnte, 
mehrere Aerzte anzunehmen und jedem 
derselben einen abgegrenzten Geschäfts- 
kreis zuzuweisen. Zu der entsprechen- 
den anderweiten Regelung der ver- 
trauensärztlichen Thätigkeit fand sich 
um so mehr Veranlassung, als Dr. 
Ascherson im Februar 1879, nach mehr 
als 4ojähriger, erfolgreicher Thätigkeit 


im Dienst der Postverwaltung, aus dem 
Leben abberufen wurde. In Folge 
dessen wurden am ı. Mai 1879 in 
Berlin vier Vertrauensärzte in Thätig- 
keit gesetzt. Diesen Aerzten wurde 
neben den bisherigen vertrauensärzt- 
lichen Geschäften die Verpflichtung 
auferlegt, sämmtlichen in dem zu- 
gewiesenen Bezirke wohnenden Post- 
und Telegraphenunterbeamten für ihre 
Person in Krankheitsfällen unentgelt- 
lich ärztlichen Beistand zu leisten. 
Welche Aufgaben hiernach die ver- 
trauensärztliche Thätigkeit in Berlin zu 
bewältigen hatte, wird in gewissem 
Mafse dadurch gekennzeichnet, dafs in 
dieser Stadt Anfangs 1879 nicht we- 
niger als 1743 Beamte und 2484 Unter- 
beamte — von den zur reichseigenen 
Posthalterei gehörigen 339 Postillonen 
abgesehen, deren unentgeltliche ärzt- 
liche Behandlung einem besonderen 
Arzt übertragen ist —, insgesammt also 
4 227 Personen im Dienste der Post- 
und Telegraphenverwaltung beschäftigt 
waren. 

Zur unentgeltlichen ärztlichen Be- 
handlung der Unterbeamten war Dr. 
Ascherson nur in soweit verpflichtet 
gewesen, als dieselben mittellos waren 
und von der Behörde ihm besonders 
zugewiesen wurden. Letztere befand 
sich nicht in der Lage, von dieser Be- 
fugnifs in wünschenswerthem Umfange 
Gebrauch zu machen, vornehmlich 
weil die Unterbeamten nicht mit ent- 
sprechenden Anträgen hervortraten. Es 
war nicht zu verkennen, dafs die Ent- 
fernungen innerhalb der Stadt Berlin 
bei nur einem Vertrauensarzt der wirk- 
samen Ausübung jener Befugnifs ernst- 
liche Schwierigkeiten entgegenstellten 
und die grofse Mehrzahl der Unter- 
beamten nöthigten, auf die unentgelt- 
liche ärztliche Behandlung durch den 
Vertrauensarzt zu verzichten. Dazu 
kam, dafs es den Unterbeamten viel- 
fach peinlich war, bei der vorgesetzten 
Behörde, unter Berufung auf Mittel- 
losigkeit, um unentgeltliche ärztliche 
Behandlung besonders zu bitten. Unter 
diesen Umständen erwies sich, neben 
der Annahme von vier Aerzten (statt 


des bisherigen einen Arztes), die An- 
ordnung, dafs bei sämmtlichen Unter- 
beamten, ohne Rücksicht auf die gröfsere 
oder geringere Bedürftigkeit und ohne 
Antrag bei der vorgesetzten Behörde, 
die ärztliche Behandlung unentgeltlich 
erfolgen solle, als eine Mafsregel, 
welche geeignet war, die den meist 
mittellosen Unterbeamten durch Ge- 
währung unentgeltlicher ärztlicher Be- 
handlung von der Verwaltung zuge- 
dachte, aber nicht recht zur Geltung 
gekommene Wohlthat in grofsem Mafse 
zugänglich zu machen. 

Diese in Berlin also am ı. Mai 
1879 in Kraft getretene Mafsregel 
wurde vom ı. October 1879 ab auch auf 
die in den Provinzialstädten bestellten 
Vertrauensärzte ausgedehnt, welchen 
die Ober- Postdirectionen bis dahin 
gleichfalls nur selten Unterbeamte zur 
unentgeltlichen ärztlichen Behandlung 
zugewiesen hatten. Die erhebliche Er- 
weiterung der Verpflichtungen machte 
es erforderlich, mit den Aerzten über 
die Wahrnehmung der Vertrauensarzt- 
Geschäfte neue Abkommen zu schliefsen. 
Gleichzeitig ergab sich als Nothwen- 
digkeit, für die Städte Breslau, Dresden, 
Frankfurt (Main), Hamburg und Leipzig 
je einen zweiten und für die Stadt Deutz, 
für welche die ärztlichen Geschäfte bis 
dahin durch den Vertrauensarzt der 
Stadt Cöln mitversehen wurden, einen 
besonderen Vertrauensarzt anzunehmen, 
so dafs sich am ı. October 1879 die 
Zahl der Vertrauensärzte der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung auf 
35 belief. Vom x. April 1882 ab, 
nachdem inzwischen die Wirksamkeit 
des Instituts durchweg günstige Er- 
gebnisse geliefert hatte, sind noch in 
Bromberg, Coblenz, Darmstadt, Frank- 
furt (Oder), Kiel, Münster und Potsdam 
besondere Vertrauensärzte angenommen 
worden. Seitdem beträgt die Ge- 
sammtzahl der Vertrauensärzte so- 
mit 42; an den Orten ihrer Thätig- 
keit sind rund 8000 Beamte und 
gegen gooo Unterbeamte im Dienste 
der Verwaltung: in Verbindung mit 
dem Umfange der den Aerzten seit 
dem ı. October 1879 obliegenden Ge- 


schäfte, die wir im Eingange kurz zu- 
sammengestellt haben, gewifs schon 
ein beredtes Zeugnifs für die Bedeu- 
tung, welche der Einrichtung beiwohnt. 
Doch wird der Werth, den letztere für 
das Personal wie für die Verwaltung 
hat, erst recht augenscheinlich bei 
einem näheren Eingehen auf die ver- 
schiedenen Gebiete des vertrauensärzt- 
lichen Wirkens. 

Der Vertrauensarzt hat die Aufgabe, 
den Zustand der Post- und Telegraphen- 
räume hinsichtlich ihrer Zuträglichkeit 
für die Gesundheit der sich darin auf- 
haltenden Beamten u. s. w. dauernd zu 
überwachen. Es ist von besonderer 
Wichtigkeit, dafs die Räume den An- 
forderungen der Hygiene möglichst ent- 
sprechen, dafs nichts verabsäumt werde, 
dem Personal thunlichst gesunde Dienst- 
räume zuzuweisen; namentlich kommt 
es darauf an, dafs für zweckmäfsige 
Einrichtung der Räume, für genügende 
Ventilation, geeignete Beleuchtung, Ver- 
hinderung bz. Beseitigung von Feuch- 
tigkeit, hinlängliche Desinficirung u. s. w. 
Sorge getragen werde. Die Sachkunde 
des Vertrauensarztes ist ferner nicht 
nur für die vorhandenen, sondern auch 
für die noch zu beschaffenden Dienst- 
räume nutzbar zu machen, bei Her- 
stellung neuer Dienstgebäude, wie bei 
der Anmiethung von Räumen zu Dienst- 
zwecken. Hiermit im Zusammenhang 
steht die Verpflichtung des Vertrauens- 
arztes, wissenschaftlich begründete Gut- 
achten abzugeben über ärztliche Fragen 
allgemeiner Natur, soweit sie für die 
Post- und Telegraphenverwaltung von 
Interesse sind, z. B. über die Einwir- 
kung bestimmter Einrichtungen, Appa- 
rate u. s. w. auf den Gesundheitszustand, 
die vorzugsweise vorkommenden Krank- 
beitsformen und deren Ursachen u. dgl. 
Die Verwaltung wird durch den sach- 
verständigen Beirath, den die Ver- 
trauensärzte bilden, in den Stand gesetzt, 
Einrichtungen, die auf die Gesundheit 
der Beamten und Unterbeamten nach- 
theilig einwirken, zu beseitigen bz. zu 
vermeiden und Anordnungen zu treffen, 
welche die Erhaltung der Gesundheit 
des Personals zu fördern geeignet sind. 


Eine weitere Sorge der Verwaltung 
ist darauf gerichtet, in den Dienst nur 
solche Personen aufzunehmen, welche 
den Anstrengungen desselben körper- 
lich gewachsen sind. Es ist allgemein 
bekannt, dafs der Betriebsdienst der 
Post- und Telegraphenverwaltung an 
den Gesundheitszustand des Personals 
ganz besondere Anforderungen stellt. 
Der unausgesetzt zunehmende Verkehr 
der gröfseren Orte, die Vielseitigkeit 
der Dienstverrichtungen, das anhaltende 
Arbeiten bei künstlicher Beleuchtung, 
Unregelmäfsigkeiten in der Lebens- 
weise, die Thätigkeit während der 
Nachtzeit, die Wahrnehmung der Dienst- 
geschäfte auf zugigen Bahnhöfen, das 
rastlose Schaffen ın Bahnpostwagen 
während der Fahrt, die namentlich 
in den gröfseren Städten beschwer- 
lichen Bestellginge der Briefträger, 
die ohne Rücksicht auf Witterung 
und Wegebeschaffenheit zu verrichten- 
den Bestellgänge der Landbriefträger 
u. s. w. — dies Alles sind Umstände 
bz. Leistungen, welche bei Aufnahme 
von Personen in den Dienst nicht 
aufser Acht gelassen werden dürfen, 
vielmehr die gröfste Vorsicht er- 
heischen, sowohl im Interesse der 
Verwaltung, welcher durch die Ver- 
tretung Erkrankter und die Versetzung 
frühzeitig dauernd dienstunfähig gewor- 
dener Personen in den Ruhestand nicht 
unerhebliche Kosten erwachsen, und 
im Interesse des vorhandenen Perso- 
nals, welchem schwächliche Mitarbeiter 
mehr oder weniger mit zur Last fallen, 
als auch im Interesse der sich zum 
Eintrtt in den Dienst Meldenden 
selbst, welche durch ablehnenden Be- 
scheid von einem Berufe fern gehalten 
werden, dessen Einflüssen ihr Körper- 
zustand nicht hinlänglich Widerstand 
zu leisten vermag. In der That ist es 
nicht selten vorgekommen, dafs junge 
Leute in den Postdienst eingetreten 
sind mit dem Keim einer chronischen 
Krankheit, die sich bei den Anstren- 
gungen des Dienstes nur zu schnell 
entwickelte. Der Vertrauensarzt aber 
hat Gelegenheit, den Post- und Tele- 
graphendienst in allen seinen Zwei- 


gen dauernd zu beobachten; er wird 
deshalb im Allgemeinen über die An- 
forderungen, denen mit Rücksicht auf 
die besonderen Eigenthümlichkeiten des 
Dienstes der Anzunehmende entsprechen 
mufs, mit gröfserer Sicherheit sich ein 
Urtheil bilden können, als ein an- 
derer Arzt, der nicht in gleichem Um- 
fange im Stande ist, in das innere 
Getriebe des Post- und Telegraphen- 
dienstes hineinzuschauen. Dafs in den 
bedeutenderen Städten sich ein Ver- 
trauensarzt befindet, ıst um so vortheil- 
hafter, als gerade diese Städte durch 
ihre höheren Lehranstalten und ihre 
Garnisonen zu den Anwärtern für den 
Post- und Telegraphendienst ein vor- 
zugsweise ins Gewicht fallendes Con- 
tingent liefern. 

Dem Vertrauensarzt liegt ferner ob 
die Feststellung des Gesundheitszu- 
standes bz. der körperlichen Dienst- 
tüchtigkeit der ihm von der Ober-Post- 
direction bezeichneten Beamten und 
Unterbeamten. Es handelt sich hier- 
bei aufser der vorübergehenden Dienst- 
behinderung vornehmlich um Gesuche 
um Urlaub zu Kurzwecken. Aufser- 
dem wird eine Prüfung aber auch 
dann nothwendig, wenn bei der Be- 
horde Zweifel über die Dienstunfähig- 
keit eines Beamten entstehen. Die 
Fälle sind leider vorgekommen, dafs 
weniger gewissenhafte Beamte nicht 
Bedenken getragen und es thatsäch- 
lıch erreicht haben, den Arzt, wel- 
chen sie um die Ausfertigung eines 
Dienstunfähigkeits-Zeugnisses angingen, 
über ihren Gesundheitszustand zu täu- 
schen und auf diese Weise ohne drin- 
gende Veranlassung sich vom Dienste 
frei zu machen bz. länger sich vom 
Dienste fern zu halten, als erforderlich 
war. Der Arzt, welcher weder den 
allgemeinen Gesundheitszustand noch 
den Charakter des sich ihm als krank 
vorstellenden Beamten kennt, wird 
in der Regel geneigt sein, den An- 
gaben desselben wenigstens in soweit 
Glauben zu schenken, als sıe den 
äufseren Wahrnehmungen nicht geradezu 
widersprechen. Zwar sind die Ober- 
Postdirectionen befugt, aus dienstlichen 
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Gründen den Gesundheitszustand der 
Beamten und Unterbeamten der Unter- 
suchung durch einen Staats- Medicinal- 
beamten zu unterwerfen. Zu derartigen 
Untersuchungen sollen die Medicinal- 
beamten indefs nicht unmittelbar, son- 
dern durch Vermittelung derjenigen 
Behörde veranlafst werden, zu deren 
Geschäftskreis der betreffende Medicinal- 
beamte gehört. Wenn auch die Me- 
dicinalbeamten solchen Aufträgen ihrer 
Behörden mit gröfster Bereitwilligkeit 
und Pünktlichkeit entsprechen, so ist 
doch bei der Beobachtung des In- 
stanzenweges ein Zeitverlust nicht zu 
vermeiden, der geeignet ist, die Unter- 
suchung gegenstandslos zu machen. 
Durch das plötzliche Ausbleiben eines 
Beamten aus dem Dienst entstehen 
fast in jedem Falle Verlegenheiten, zu 
deren Beseitigung in der Regel das 
übrige Personal Mehrarbeiten über- 
nehmen mufs, da meist ein Stellver- 
treter nicht sofort zur Verfügung steht. 
Demnach liegt es eben so sehr im 
Interesse der Allgemeinheit derBeamten, 
wie in demjenigen der Verwaltung, 
dafs gegen die Beamten wirksam vor- 
gegangen werde, welche bei gering- 
fügıgem Anlafs geneigt sind, unter Vor- 
schützen von Krankheit sich der Wahr- 
nehmung ihrer Dienstgeschäfte zu ent- 
ziehen. Ferner erwächst daraus, dafs 
nach den bestehenden gesetzlichen Be- 
stimmungen den unmittelbaren Beamten 
und Unterbeamten in Erkrankungs- 
fällen für die ganze Dauer der Krank- 
heit die Besoldung unverkürzt belassen 
und der Betrag der entstehenden Stell- 
vertretungskosten auf die Reichskasse 
übernommen wird, der Verwaltung die 
Verpflichtung, darüber zu wachen, dafs 
diese gesetzliche Vergünstigung nicht 
gemifsbraucht werde. Das Institut der 
Vertrauensärzte bietet der Verwaltung 
das Mittel, bei vorliegendem Verdacht 
den Grad der Dienstbehinderung mit 
möglichster Beschleunigung feststellen 
zu lassen und auf Grund dauernder 
eigener Beobachtungen des Vertrauens- 
arztes ein Urtheil zu fällen; auch ist 
von Werth, dafs die Vorsteher der 
Postanstalten sich in der Lage befinden, 


ständige, unmittelbare Fühlung mit dem 
Vertrauensarzt zu halten. Es mag bei 
dieser Gelegenheit ein Blick auf das 
Ausland gestattet sein. Wir haben in 
No. ı2 des Jahrgangs 1877 des Archivs 
die bei der französischen, der engli- 
schen und der belgischen Postverwal- 
tung über das Verfahren bei Erkran- 
kung von Beamten und über die Ge- 
währung von Urlaub bestehenden Vor- 
schriften mitgetheilt und heben daraus 
nur hervor, dafs in Belgien jede durch 
Krankheit veranlafste Abwesenheit eines 
Beamten vom Amte durch ein thun- 
lichst von einem Vertrauensarzt der 
Verwaltung herrührendes Zeugnifs ge- 
rechtfertigt werden mufs, und der Vor- 
gesetzte, wenn er an der Krankheit 
des Beamten zweifelt, von Amts wegen 
einen anderweiten ärztlichen Besuch 
anordnen kann, dessen Kosten dem 
Beamten zur Last fallen, wenn festge- 
stellt wird, dafs der Beamte zur Wahr- 
nehmung seiner Dienstgeschäfte im 
Stande war oder seine Abwesenheit 
vom Amte ungebührlich verlängert hat. 
Bezüglich Englands heifst es nach der 
betreffenden amtlichen Dienstanwei- 
sung: »Es ist mit der gröfsten Auf- 
merksamkeit darüber zu wachen, dafs 
nicht Beamte aus erdichteter oder un- 
genügender Veranlassung unter dem 
Vorwande der Erkrankung vom Dienste 
fern bleiben. Zu diesem Zwecke sind 
namentlich die zur Begründung der 
Dienstunfähigkeit vorgelegten ärztlichen 
Zeugnisse genau zu prüfen. Wenn ein 
Vertrauensarzt für den Ort vorhanden 
ist, sind demselben sämmtliche von 
anderen Aerzten ausgestellte Zeugnisse 
vorzulegen.« 

Was die Gesuche um Urlaub zu 
Kuren betrifft, so verlangt bei dem 
Vorhandensein eines entsprechenden 
ärztlichen Zeugnisses die Verwaltung 
nur in Ausnahmefällen, wo die der 
vorgesetzten Behörde bekannten per- 
sönlichen Verhältnisse des den Urlaub 
nachsuchenden Beamten eine noch 
mehr verbürgte Feststellung des Ur- 
laubsbedürfnisses erforderlich erscheinen 
lassen, die Beibringung des Zeugnisses 
eines zweiten Arztes, welcher entweder 


ein Staatsmedicinalbeamter oder ein 
Vertrauensarzt sein mufs. Die Be- 
schaffung dieses zweiten Zeugnisses ist 
Sache des den Urlaub nachsuchenden 
Beamten. 


Beziiglich der Versetzung von Be- 
amten und Unterbeamten in den Ruhe- 
stand vermag der Vertrauensarzt auf 
Grund der längeren eigenen Beob- 
achtungen der Betreffenden, sowie der 
ihm beiwohnenden Kenntnifs der dienst- 
lichen Anforderungen mit gröfserer 
Sicherheit zu urtheilen und der Be- 
horde für ihre Entscheidung eine zu- 
verlässige Grundlage zu gewähren, da- 
mit einerseits eine vorzeitige Versetzung 
in den Ruhestand verhütet, anderer- 
seits aber auch verhindert werde, dafs 
nicht eine Person, deren dauernde 
Dienstunfähigkeit als feststehend anzu- 
nehmen ist, zum Nachtheil des Dienstes 
und der Mitarbeiter, sowie zur Be- 
lastung der Staatskasse ungebührlich 
lange im Dienste behalten werde. Es 
liegt auf der Hand, dafs bei aller Rück- 
sichtnahme auf den Betreffenden schliefs- 
lich doch dem Interesse des Dienstes 
und der Allgemeinheit ein gröfseres 
Gewicht beigelegt werden mufs, als 
dem Wunsche des Einzelnen, seine 
nicht mehr ausreichenden Kräfte noch 
weiter im Dienste zu verbrauchen. 


Die Verpflichtung des Vertrauens- 
arztes, den ım Dienste erkrankten Be- 
amten und Unterbeamten unentgeltlich 
den ersten ärztlichen Beistand zu leisten, 
spricht für sich selbst. Bei Unfällen 
ınnerhalb der Diensträume oder wäh- 
rend der Wahrnehmung von Dienst- 
geschäften auf den Bahnhöfen u. s. w. 
ist es gewifs erwünscht, ärztliche Hülfe 
zur Verfügung zu haben, ohne dabei 
auf die Honorarfrage Rücksicht nehmen 
zu müssen. 


Der wesentlichste Punkt aller Ob- 
liegenheiten des Vertrauensarztes ist aber 
die unentgeltliche ärztliche Be- 
handlung der Unterbeamten. Er- 
fahrungsmäfsig sind die Unterbeamten, 
die vorzugsweise den Einflüssen ungün- 
stiger Witterung ausgesetzt sind und 
überdies namentlich in grofsen Städten 


unter schwierigen Wohnungsverhält- 
nissen zu leiden haben, zu Erkran- 
kungen besonders geneigt. Anderer- 
seits ist die grofse Mehrzahl von Unter- 
beamten unbemittelt und bei mehr 
oder minder starker Familie ausschliefs- 
lich auf das Diensteinkommen ange- 
wiesen. Die Fürsorge der Verwaltung 
für die Unterbeamten gewinnt dadurch, 
dafs sie ihnen nicht unbeträchtliche 
Ausgaben für ärztliche Behandlung er- 
spart, an materiellem Werth. Die wohl- 
thätigen Folgen der Anordnung, dafs 
sämmtliche Unterbeamten vom Ver- 
trauensarzt unentgeltlich zu behandeln 
sind, haben sich bald herausgestellt; 
insbesondere wenden sich die Unter- 
beamten, die früher aus Scheu vor den 
Kosten ärztliche Hülfe häufig erst 
in Anspruch nahmen, wenn die 
Krankheit schon einen bedenklichen 
Charakter zeigte, jetzt frühzeitiger an 
den Arzt; nicht selten wird die Krank- 
heit noch im Entstehen unterdrückt 
bz. die Dauer der Dienstunfähigkeit 
wesentlich abgekürzt. Im Uebrigen 
ist den Unterbeamten freigestellt, ob 
sie sich vom Vertrauensarzt behandeln 
lassen wollen oder ob sie anderen ärzt- 
lichen Beistand vorziehen; ein Zwang 
wird in dieser Hinsicht nicht ausgeübt. 
Den Nachweis der Dienstunfähigkeit 
haben aber sämmtliche Unterbeamte 
durch Zeugnifs des Vertrauensarztes zu 
führen, der hiernach nicht nur den Ge- 
sundheitszustand der in seiner Behand- 
lung befindlichen, sondern auch den- 
jenigen der von anderen Aerzten be- 
handelten Unterbeamten festzustellen 
und darüber die erforderlichen Zeugnisse 
zu ertheilen hat. Auf diese Weise wird 
der Vertrauensarzt in den Stand gesetzt, 
sämmtliche Erkrankungen der Unterbe- 
amten gleichmäfsig zu beobachten und 
aus deren Verlauf Schlüsse zu ziehen, 
welche für die Verwaltung nutzbar ge- 
macht werden können. Auch ist der 
Vertrauensarzt wegen seiner Kenntnifs 
der Eigenthümlichkeiten des Dienstes 
in der Lage, zu beurtheilen, ob Unter- 
beamte, deren Gesundheitszustand er 
fortlaufend beobachtet hat, etwa in an- 
deren Dienststellen noch mit Erfolg 
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verwendet werden können, oder ob 
dauernde Dienstunfähigkeit vorliegt. 
Um die fortlaufende Beobachtung des 
Gesundheitszustandes erkrankter Unter- 
beamten zu sichern, ist die Anordnung 
getroffen, dafs die Zeugnisse über 
vorübergehende Dienstunfähigkeit, wenn 
letztere nicht von vornherein bestimmt 
und auf wenige Tage bemessen wer- 
den kann, nur für kurze Zeiträume 
und auch nur auf so lange auszustellen 
sind, als sich mit Sicherheit übersehen 
läfst, dafs die Dienstfähigkeit ' nicht 
schon früher wieder eintreten werde; 
jedenfalls soll mindestens alle 14 Tage 
eine neue körperliche Untersuchung 
und die Ausfertigung eines neuen 
Krankheitszeugnisses stattfinden. In 
der Regel haben sich die Unterbeamten, 
wie auch die Beamten, persönlich zu 
dem Vertrauensarzt zu begeben; nur 
in den Fällen, in welchen sie durch 
ihren Krankheitszustand hieran behin- 
dert werden, hat der Vertrauensarzt 
sie in ihrer Wohnung aufzusuchen. 


Sämmtliche vertrauensärztliche Gut- 
achten müssen über diejenigen Fragen, 
auf welche es ankommt, bestimmt be- 
gründete Angaben enthalten. Die- 
jenigen Angaben der Betheiligten, 
welche nicht von dem Vertrauensarzt 
auf Grund sinnlich wahrnehmbarer 
Merkmale festgestellt werden können, 
sind als solche in den Zeugnissen aus- 
drücklich zu bezeichnen, damit der 
dem Beamten oder Unterbeamten vor- 
gesetzten Behörde überlassen bleibt, 
die Glaubwürdigkeit solcher Angaben 
auf Grund ihrer näheren Kenntnifs 
der Persönlichkeit des Erkrankten zu 
beurtheilen. 


Damit die Wirksamkeit der Ein- 
richtung innerhalb des Reichs - Post- 
gebiets gleichmäfsig übersehen werden 
kann, haben alle Post-Vertrauensärzte, 
unter Benutzung eines bestimmten For- 
mulars, über ihre sämmtlichen Leistun- 
gen und Wahrnehmungen laufende 
Nachweisungen zu führen und all- 
jährlich, unter Abgabe von Gut- 
achten und Vorschlägen, über ihre 
Geschäftsthätigkeit zu berichten, und 


zwar hat sich vom Jahre 1882 ab 
der Bericht jedesmal auf das Kalender- 
jahr zu erstrecken. Nach der letzten, 
den Zeitraum 1. October 1880/81 um- 
fassenden Geschaftsnachweisung, bei 
welcher nur 35 Vertrauensärzte be- 
theiligt sind, haben sich 716 Personen 
behufs ihres Eintritts in den Dienst 
aus eigenem Antriebe an den Ver- 
trauensarzt zur Erlangung eines Zeug- 
nisses gewandt; 440 Personen sind be- 
hufs ihrer Annahme zum Dienst den 
Vertrauensärzten seitens der Ober-Post- 
directionen zur unentgeltlichen Unter- 
suchung zugewiesen worden. Die Ver- 
trauensärzte haben ferner in 907 Fällen 
den Gesundheitszustand der ihnen von 
den Ober-Postdirectionen bezeichneten 
Beamten ohne besondere Entschädi- 
gung festgestellt, in ızı Fällen Be- 
amten, die im Dienste erkrankt waren, 
den ersten ärztlichen Beistand geleistet, 
in 5 210 Krankheitsfällen Unterbeamte 
unentgeltlich behandelt. In den Pro- 
vinzialstädten bildet die Behandlung 
der Unterbeamten durch den Post- 
Vertrauensarzt die Regel, die Benutzung 
eines anderen Arztes die Ausnahme. 
Auch in Berlin, wo die grofsen Ent- 
fernungen die Wege zu den Ver- 
trauensärzten erschweren, steigt von 
Jahr zu Jahr die Zahl der Unterbeamten, 
die von der unentgeltlichen ärztlichen 
Behandlung durch den Vertrauensarzt 
Gebrauch machen. Ebenso wenden 
sich in vielen Fällen auch die Be- 
amten bei Erkrankungen und Be- 
urlaubungen aus ‘eigenem Antriebe 
an den Vertrauensarzt. Mehr und 
mehr bricht sich in Folge des un- 
parteiisschen Auftretens der Vertrauens- 
ärzte die Ueberzeugung Bahn, dafs das 
Institut nicht ausschliefslich im Kassen- 
interesse der Verwaltung geschaffen 
ist oder vorzugsweise als Controlorgan 
der Verwaltung zu dienen hat, sondern 
dafs dasselbe in erster Reihe als eine 
die Wohlfahrt der Beamten und Unter- 
beamten der Post- und Telegraphen- 
verwaltung bezweckende Einrichtung 
anzusehen ist, entsprossen der Für- 
sorge, mit welcher die Verwaltung 
auf die Verbesserung der äufseren 
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Lage und auf die Förderung des 
körperlichen Wohlbefindens des Perso- 
nals unausgesetzt bedacht ist. In der 
That bildet das Institut der Ver- 
trauensärzte in seiner jetzigen Ver- 
fassung ein hervorragendes Glied in 
der Kette der Anordnungen, welche 
von der Verwaltung innerhalb des 
letzten Jahrzehnts im Interesse der Ge- 
sundheit des Personals aus Humanitäts- 
rücksichten getroffen worden sind; wir 
heben in dieser Beziehung hervor die 
Einrichtung von Kleiderkassen behufs 
Beschaffung preiswürdiger Dienstklei- 
dung für die Unterbeamten, unter Ge- 
währung von Zuschüssen aus der Post- 
kasse an sämmtliche voll beschäftigte, 
in etatsmäfsigen Stellen befindliche 
Unterbeamte, die Lieferung von Schutz- 
kragen an die auf den Bahnhöfen be- 
schäftigten Post-Packetträger und an- 
dere an den betreffenden Dienst- 
leistungen betheiligte Unterbeamte, 
die Einrichtung, wonach Landbrief- 
träger und andere Unterbeamte Leder- 
ausschnitte zu ihrem Schuhwerk in 
guter Beschaffenheit und zu mäfsigen 
Preisen durch Vermittelung des Post- 
Zeugamts beziehen können, die seit 
1873 erst versuchsweise in einzelnen 


Bezirken und demnächst allgemein an- 
geordnete Gewährung von Erholungs- 
urlaub an die Beamten (vgl. Archiv, 
Jahrgang 1876, Seite 515) und die 
Sorge für gesunde Beschaffenheit der 
Diensträume durch Herstellung neuer, 
hinlänglich geräumiger, luftiger Dienst- 
gebäude, Heizbarmachung der Pack- 
kammern und die Anlegung heizbarer, 
möglichst zugfreier, auch die Schalter- 
beamten vor Zugluft schützender Schal- 
terräume. Alle diese Mafsregeln hän- 
gen in sofern mit einander zusammen, 
als einerseits für eine der Gesundheit 
möglichst zuträgliche Beschaffenheit der 
Kleidung und des dienstlichen Aufent- 
haltsraumes, sowie für allgemeine Nutz- 
barmachung der ärztlichen Wissenschaft 
zur Verhütung von Krankheiten, 
andererseits bei dem Eintritt von 
Krankheiten für die wohlwollende Raths- 
ertheilung durch einen praktisch er- 
fahrenen und zuverlässigen Arzt, der 
die dienstlichen Verhältnisse zu würdigen 
weifs, Sorge getragen worden ist. 


Möge die Einrichtung der Vertrauens- 
ärzte sich weiter gedeihlich entwickeln 
und segensreich wirken! 


61. Ueber die Entwickelung des Postwesens in Preufsen zur 
Zeit des Deutschen Ordens und der Polnischen Oberhoheit. 


(Nach Quellen des Thorner Raths-Archivs.) 


Obgleich Handel und Verkehr zur 
Zeit der Ordens-Regierung in Preufsen 
zu hoher Blüthe gediehen und auch in 
den letzten 100 Jahren vor der Tannen- 
berger Schlacht durch Kriegsereignisse 
fast gar nicht gestört wurden, so gab 
es im Lande doch keine Einrichtungen 
ähnlicher Art, wie sie namentlich im 
Westen Deutschlands schon lange dem 
Handel durch die Posten zu Gute kamen. 
Man behalf sich mit den zwischen den 


Handelsorten zahlreich verkehrenden 
Fuhrleuten, welche neben den ver- 
frachteten Waaren Briefe und Gelder 
mit ziemlicher Sicherheit bestellten, 
oder bediente sich in dringenden Fällen 
expresser Boten. 

Der Orden, als Staatsbehörde, be- 
förderte seine Erlasse, Verordnungen 
und amtlichen Briefe durch seine eigenen 
bewaffneten Knechte, die mit stets ge- 
wechseltem Rosse von einer Komthurei 
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zur anderen ritten und so, wenn es 
Noth that, schnell und sicher die Bot- 
schaft beförderten. 


Wir sind in der Lage, zwei Fälle 
der Beförderung eiliger Befehle des 
Hochmeisters in Marienburg an den 
Rath der Stadt Thorn hier anzuführen. 


Am 5. Januar 1439 zwischen 5 und 
6 Uhr Abends langte ein solcher Brief- 
reiter des Hochmeisters Paul von Rufs- 
dorf in Thorn an und übergab dem 
Rathe der Stadt sein Schreiben. Bei- 
läufig sei aus dem Inhalt desselben 
erwähnt, dafs dem Rathe aufgegeben 
wird, den in den nächsten Tagen in 
Thorn eintreffenden Commissarius des 
Kaisers mit den ihm gebührenden Ehren- 
bezeugungen zu empfangen und ihn in 
seiner Weiterreise nach Marienburg 
nächstdem bestens zu fördern. 


Der Adresse des Briefes ist folgender 
Spruch vorangestellt: 


»Wer uns Liebe thun will, 
Der fördere diesen Brief.« 


Unter der Adresse (Unsern lieben 
und getreuen Burgmeistern und Rath- 
mannen der Stadt Thorun) heifst es 
dann noch: 


»Tag und Nacht ohne Säumen 
Macht liegt hieran.« 


Hieran schliefst sich dann noch auf 
der Aufsenseite des Briefes das auf 
den Stationen in verschiedenen Hand- 
schriften verzeichnete Itinerar, welches 
lautet: 


»Gangen von Marienburg am Sonn- 
tag vor Zpiphanie (4. Januar 1439.) 
Nachmittag h. 2.« 

»Gekommen und gangen von Rog- 
hausen zz vigilia Epiph. (5. Janr.). 
Vormittag h. 6.« 

»Gegangen von Grudenz an selbem 
Tage Vormittag h. 10.« 


»Gekommen und gegangen von 


Papau zu 2 Nachmittag.« 


Der etwa 20 Meilen lange Weg war 
demnach in etwa 27 Stunden zurück- 
gelegt worden. 


Ein zweiter, in gleicher Weise be- 
förderter Brief desselben Hochmeisters 
nach Thorn vom 24. Januar 1439 ent- 
hält dieselbe Adresse, nur mit der 
kleinen Abänderung, dafs hier der unter 
die Adresse gesetzte Spruch lautet: 


»Sunderlich Macht liegt hieran.« 


Das Itinerar desselben aber ergiebt, 
dafs der Bote diesmal 32, also 5 Stun- 
den länger geritten war als der frühere, 
wiewohl er denselben Weg und die- 
selben Stationen eingehalten hatte. Un- 
gunst des Wetters oder der Wege, 
vielleicht Beides, mögen dies veranlafst 
haben. 


Der für Danzig besonders empor- 
blühende Getreidehandel scheint nächst- 
dem zwischen den drei grofsen preufsi- 
schen Städten Danzig, Elbing und Thorn 
zu einer regelmäfsigen Botenverbindung 
geführt zu haben, deren Vorhandensein 
sich schon zur Zeit des sich vorberei- 
tenden Abfalls vom Orden — 1450 — 
nachweisen lafst. Die »Läufer«, wie 
diese Boten genannt wurden, dienten 
anfänglich nur dem Handelsinteresse 
der Kaufleute. Da sich aber bald auch 
andere Stände der Bevölkerung, na- 
mentlich aber der Adel, dem Institut 
mit dem Verlangen, ihre Briefe auch 
durch dasselbe bestellt zu sehen, auf- 
drängten, so führte dies bald zu der 
für Jedermann gegen Entgelt benutz- 
baren Einrichtung der Danziger Läufer- 
post. 


Die Zahl der beschäftigten Läufer 
mufs mit der Zeit eine sehr grofse 
geworden sein, da z. B. in Thorn im 
16. Jahrhundert oft wochenlang täglich 
ein Läufer eintraf. Aber bei der sich 
dauernd steigernden Menge der zu 
bestellenden Correspondenzen konnte 
der Fufsbote dieselben endlich nicht 
mehr tragen, man gelangte zum Fell- 
eisen des reitenden Boten, der Reitpost. 
Neben der letzteren behielten natürlich 
die Cursorit, namentlich für kleinere 
Touren, immer noch ihre Verwendung. 
Um 1600 bestand schon eine ganze 
Reihe von Postwegen neben der ur- 
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spriinglichen Hauptstrafse Danzig — 


Elbing — Thorn. 


Bis zum Jahre 1654 behielten die 
kaufmännischen Unternehmer diesen 
Betrieb, welcher auch nach den Ver- 
handlungen der Landtage seitens der 
Stände vielfach Unterstützung und För- 
derung, so namentlich in Bezug auf 
die Unterhaltung der Strafsen, Brücken, 
Fähren u. s. w. fand. 


Ende 1654 erging jedoch ein Patent 
des Königs Johann II. Casimir von 
Polen, welches einen Landsmann und 
Günstling der Königin, den Italiener 
Franz von Gratta, zum Königlich Pol- 
nischen Postmeister in Danzig einsetzte, 
ihm die Danziger Postmeister unter- 
ordnete und das Stadt-Postamt besei- 
tigte. *) 

Am 23. April 1655 schreibt nun 
der Danziger Syndikus Fabricius von 
der Delegation zum Könige von Polen 
aus Warschau: 


»Vom Postwesen habe ich mit 
dem Kron - Unterkanzler etliche 
Male geredet, ich mag aber bey- 
bringen was ich will, so bleibt er 
dabei, dafs der König dieses hohe 


Regak, welches die Stadt vor 
diesem inne gehabt, ihm billig 
vindicire. Die deutsche Reise, 


welche der Herr vor 2 Jahren ge- 
than, liegt ihm im Kopfe, in- 
sonderheit was er deshalb zu 
Augspurg, Regenspurg und Nurrem- 
berg praktisiren gesehen, welche 
Städte Er vermeinet wohl so frei 
und mit so herrlichen Privilegien 
begabt zu sein, als jemalen Danzig. 
Ich verspüre, dafs die politica 
principia, die Unruhe in der Stadt 
zu erhalten, annoch bei Hofe gültig 
seien, und ob zwar die Zeiten 
böse sein, so kann das doch nichts 
helfen die principia zu ändern, ob 
sie schon die efecia in etwas retar- 
diren.« 
Derselbe Syndikus empfängt im Juni 
desselben Jahres nach Warschau fpostac 
causa folgende Instruction zugesandt: 


»Der Königlichen MajestätHerren 
Senatoren soll deduciret werden: 
Wie viel der hiesigen Kaufmann- 
schaft daran gelegen, dafs der 
Kaufleute Briefe von dem Gewerbe 
der Stadt nicht getrennt oder unter 
dem Vorwande einzig Zegals in 
andere Hände als derer, die wir 
dazu zu bestellen pflegen, ge- 
rathen mögen; welches gewifslich 
dahin ausschlagen könnte, dafs die 
commercia nicht allein Zurbiret, 
sondern auch mit höheren Kosten, 
die sie doch vorhin genug er- 
litten, würden beschweret und ge- 
driicket werden. Deshalb in- 
stindigst zu bitten, uns dem 
Rath die Versehung und In- 
spection solcher Kaufmannspost, 
wie wir dieselbe der Kaufmann- 
schaft zum Besten anordnen wer- 
den, unbehindert ferner zu lassen.« 


Sechs Jahre später, am 16. August 
1661, schreibt der am Hofe zu War- 
schau residirende Danziger Secretair 
Krause an seinen Rath: 


»Es habe Franciscus de Gratta 
gegen ihn erwähnt, dafs es würde 
wohlgethan sein, wenn man die 
Post an die Stadt zu bringen 
trachten möchte, und ob man vor 
ı8/m fl. bei Hofe prätendiret, so 
meine doch Gratta, dafs wenn baar 
Geld präsentirt werden sollte, man 
es vor ıo/m fl. würde zu Stande 
bringen; weil er (der Secretair) 
nicht Ordre gehabt darinnen zu 
negotüren, so habe er es bei 
dem blofsen anhören müssen be- 
wenden lassen.« 


Drei Tage später (19. Aug.) berichtet 
er ferner, 


»Dafs man mit gedachtem Gratta 
wegen der Post tractiret habe und 
die Summe auf ıo/m fl. gesetzet 
bleibe, die dann dergestalt dis- 
tribuiret sein soll, dafs 4000 fl. 
ad reditus regios, 2000 fl. dem 
Montelupi, die Posten in Polen zu 


*) Vgl. Stephan, Geschichte der preufsischen Post, S. 27. 
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bestellen®), 2000 fl. vor die Briefe 
m Frankreich und 2000 fl. vor 
dem Postmeister in Danzig sein 
sollen, welcher anjetzo der Fran- 
ciscus de Gratta sein dürfte, wie- 
wohl er sich gegen ihn (den 
Secretair) sinceriret, dafs er gerne 
sehen wiirde, dafs die Post in Ew. 
p. Rathes Administration gestellt 
werden möchte. Er trage aber 
Bedenken, sich ohne Ordre zu 
ingeneriren.« 


Die Bestrebungen des DanzigerRaths, 
das Postrecht wieder in seinen Besitz 
zu bringen, hatten jedoch keinen Er- 
folg. Franz von Gratta wurde aller- 
dings seines Amtes entsetzt und aus 
dem Polnischen Reiche verwiesen, die 
Stelle eines Königlich Polnischen 
General-Postmeisters zu Danzig wurde 
aber auf Betreiben der Königin seinem 
Bruder Paul von Gratta übertragen; 
dieser hatte wieder die Stelle eines 
Postmeisters in Danzig seinem anderen 
Bruder Alexander von Gratta zu ver- 
schaffen gewufst, nach dessen Tode 
das gemeinschaftliche Amt eines Bran- 
denburgischen und Polnischen Post- 
meisters zu Danzig dem Christian Het- 
scher, Secretair bei dem Branden- 
burgischen Staatsrath von Fuchs, an- 
vertraut wurde. 


In Thorn hatte das Privilegium des 
Postbetriebes der Rathsherr Janitzen 
erworben, der dabei zum reichen 
Manne wurde. Die einmal erlangten 
Gerechtsame vererbten oft auch, wie 
mehrfache von uns aufgefundene Bei- 
spiele zeigen, vom Vater auf den 
Sohn, was jedoch nicht ausschlofs, 
dafs der Königliche Consens auch in 
diesem Fall eingeholt werden mufste. 


War nun auch die Post trotz allen 
Widerspruchs der Stände ein Regal 


geworden, so blieben letztere doch 
durchaus nicht unbetheiligt bei den 
Angelegenheiten der Verwaltung dieses 
Ressorts, und in den Landtagen wurden 
immer noch bezügliche Anträge for- 
mirt und auch Beschlüsse gefafst. 


So wurden zur Zeit König Johann IIl. 
(Sobieski) folgende zwei Lauda gefafst: 


Der Landtag vom 17. Dezember 1676 
beschlofs: 


»Die Postmeister sind zu ver- 
pflichten, dafs sie die Briefe, 
welche aus irgend einem Grunde 
nicht bestellt werden können, auf- 
bewahren und den Absendern 
wieder zuzustellen sich bemühen. « 


Der Convocat.-Landtag zu Graudenz 
vom 10. Dezember 1680: 


» ltem, ut commissioni Reipublicae 
cum Elector. Brandenburg. inseratur 
articulus de tollendis differentiis 
inter Magistros Fostae Regiae et 
Electoralis intercedentibus et pretio 
postae literario utringue minuendo. «**) 


Ferner beschlofs der Landtag zu 
Graudenz vom 1g. März 1699, also 
im zweiten Regierungsjahre Königs 
Friedrich August II.: 


ə» ltem, ut Postae Gedanensis Ma- 
gister Hetscher, quandoquidem cor- 
respondentias capiendae Elbingae 
Jovit et cursorios extraordinartos seu 
Postam disposuit, ut criminaliter in 
Comitiis judicetur.«***) 


Ex acts Convent. ante combaks, 
April 1712. 

»Ut nobilis Joannes Friedericus 
Lindershausen Cos. Thorunensis circa 
jus FPostae et desuper obtentum 
Privilegium Regium conservetur 
atque exoticus Postae Magister Ge- 


*) Vgl. S. 266 und 267 des Archivs f. P. u. T. 


**) Zu Deutsch: »Dafs der Unterhandlung zwischen dem Staate und dem Kurfürsten 
von Brandenburg ein Artikel über die Aufhebung der Streitigkeiten zwischen den beider- 
seitigen Postmeistern und tiber die Herabsetzung des Briefportos eingefügt werdee. 

***) Zu Deutsch: »Dafs der Danziger Postmeister Hetscher, weil er die Correspondenz 
Elbings zur Zeit der Occupation der Stadt durch Einstellung besonderer Läufer bz. Einrichtung 
einer Post begünstigt habe, vor den Gerichtshof des Landtags gestellt werde«. 
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danidegens de nomine Hetscher, 
quoniam Postae exercitium contra jura 
Majestatis instituit, relegetur .«*) 
Schliefslich führen wir hier noch 
einen Beschlufs des General-Landtages 
zu Warschau von Ende April 1712 an: 


Laudum. »Quod summa ratione 
Postae FPetricoviam versus nondum 
soluta Nobili olim Danieli Christo- 
phero Janitzen Cos. Thorunensi et 
ab hoc Getioso Boguslao Kitnowski 
Judicialiter cessa, huic cessionario 
ex primis laudandis solui debeat. « **) 


Nach einem vom Könige Friedrich 
August II. eigenhändig gezeichneten 
Erlafs d. d. Warschau, 13. März 1712 
an den Rath der Stadt Thorn fand 
die erste Erweiterung des Postnetzes 
nicht früher als um diese Zeit statt. 
Sie erstreckte sich auf eine directe 
und kürzeste Verbindung Warschaus 
mit Thorn und von hier aus auf Posen 
und Lissa, wo in westlicher Richtung 
der Anschlufs an Sachsen erreicht 
wurde. Diese Einrichtung leitete der 
damalige General-Postmeister von Holtz- 
brinck in die Wege. 


Im Jahre 1717 gerieth ebenderselbe 
mit dem Thorner Postmeister und Rath- 
mann Rubinkowski in Differenzen, wel- 
cher letztere sich nicht dazu verstehen 
wollte, ein monatliches Aversum von 
dem am Orte vereinnahmten Porto an 
die Warschauer Haupt-Postkasse abzu- 
führen. Es war das wohl eine ganz 
berechtigte Forderung, da die Post- 
reiter auf der Linie Warschau, Thorn, 
Posen, Lissa ausschliefslich auf Kosten 
der Warschauer Postkasse gestellt wur- 
den. Da, wie es scheint, in der Sache 
auch der Rath in Thorn, an den sich 
Holtzbrinck um entsprechende Ein- 
wirkung auf den p. Rubinkowski ge- 
wandt hatte, es an letzterer fehlen liefs, 
so half sich der General-Postmeister 


dadurch selbst, dafs er die Briefe aus 
Polen etc. nicht dem Thorner Postamt, 
sondern an die Starostei Dybow — 
auf dem linken Weichselufer, gegenüber 
der Stadt — ausliefern liefs, was denn 
bald den gewünschten Ausgleich zur 
Folge hatte. 
Folgende Aufzeichnung gehört der 
Zeit wegen noch an diese Stelle: 
» Am vergangenen Freitage (17. Mai 


1765) trafen Se. Excellenz der 
General - Postmeister des König- 
reichs Polen, Grofsherzogthums 


Litthauen wie auch der Provinz 
Preussen, Herr Marschall von Biber- 
stein mit Extrapostpferden von 
Warschau allhier ein, und setzten 
nach einem kurzen Aufenthalte 
den folgenden Morgen von hier 
nach Danzig ihre Weiterreise fort. « 


Die erste Fahrpost endlich, welche 
Thorns Mauern verliefs, kam erst am 
2. Oktober 1765 in Gang. Dieselbe 
brachte Thorn zunächst wieder nur 
mit Danzig in Verbindung, wurde 
wöchentlich zweimal von beiden Orten 
abgelassen und passirte die Weichsel 
in der Nähe von Marienwerder. 

Die dieserhalb erlassene amtliche 
Bekanntmachung hat folgenden Wort- 
laut: 

»Es wird hierdurch bekannt ge- 
macht, dafs zur Bequemlichkeit 
des Publici und Beförderung des 
Commerci zwischen hier und Danzig 
eine fahrende Post etablirt wird, 
mit welcher nicht nur Personen 
reisen, sondern auch Waaren trans- 
portirt werden können. Diese Post 
wird den 2. October ihren Anfang 
nehmen und nachher ordentlich 
Mittwochs und Sonnabends von hier 
nach Danzig abgehen. 


Thorn, den 25. Septbr. 1765. 
Königl. Poln. Preufs. Postamt. « 


*) Zu Deutsch: »Dafs der Wohledle Johann Friedrich Lindershausen, Consul zu Thorn, 
das Recht zum Betriebe der Post beibehalten solle, und der Danziger Postmeister Hetscher, 
ein Ausländer, weil er unter Verletzung der Majestätsrechte den Postbetrieb eingerichtet, 


abgesetzt werde«. 


**) Zu Deutsch: »Dafs die Entschädigung für die lost nach Petrikau, welche dem 
Wohledlen verstorbenen Daniel Christoph Janitzen, Consul zu Thorn, noch nicht bezahlt war, 
von diesem aber dem Hochedlen Boguslav Kitnowski durch gerichtlichen Vertrag cessirt 
worden ist, nunmehr diesem Cessionar nach dem früheren Beschlusse zu zahlen seie. 
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In späterer Zeit wird die bestehende 
Postverbindung mit Polen bei den 
dauernden Conföderations- und In- 
surrectionswirren kaum noch Verände- 
rungen, wohl aber oft recht lange 
dauernde Suspensionen erfahren haben, 


während 1772 die Post in der Provinz 
| Preufsen Königlich Preufsisches Regal 
ı wurde. Für Thorn und Danzig trat 
der Zeitpunkt des Uebertritts unter 
Preufsische Herrschaft erst im Jahre 


1793 ein. 


62. Verkehrswege, Post- und Telegraphenwesen in 
Guatemala. 


Von Herrn Professor Rockstroh in Guatemala. 


Klagen über den schlechten Zustand 
der Strafsen und über die unzuläng- 
liche Einrichtung des Postwesens haben 
früher in den Reisewerken über Gua- 
temala ein Hauptrolle gespielt. 

Seit dem Jahre 1871 ist jedoch eine 
Wendung zum Besseren eingetreten. 
Geht auch der Strafsenbau, bei den 
aufserordentlichen Terrainschwierigkei- 
ten, die das ganze Land bietet, nur 
langsam vorwärts, so hat Guatemala 
doch jetzt schon 304 deutsche Meilen 
(406 Leguas) fahrbare Strafsen aufzu- 
weisen, von denen über 260 deutsche 
Meilen während der letzten zehn Jahre 
hergestellt worden sind. 

An den Hafenplätzen des Stillen 
Oceans, San José und Champerico, be- 
ginnend durchschneiden diese Strafsen 
das flache, ca. 15 deutsche Meilen breite 
Küstenland, um zu den 2000 bis 4000 
Fufs hoch gelegenen Kaffeeculturbezir- 
ken anzusteigen und sich hier zu ver- 
zweigen. Weiterhin klimmen sie dann 
den steilen Südabhang der Cordillere 
hinauf, über Pässe von 8000, 9000 
und selbst 10000 Fufs Höhe hinweg, 
den Verkehr der dichter bevölkerten 
Hochebenen unter einander und mit 
dem reichen Küstenland vermittelnd. 

Auch die beiden wichtigsten nörd- 
lichen Provinzen, Alta-und Baja-Verapaz, 
besitzen jetzt einen directen Fahrweg 
nach dem Flufshafen Panzos, am schiff- 
baren Polochic gelegen, auf welchem 
Flufsdampfer den Verkehr mit dem 
Hafen Livingston an der Bai von 
Honduras unterhalten. 


| schafft, 


Vor zwei Jahren wurde eine Strecke 
Eisenbahn — von San Jose bis Escuintla 
— dem Verkehr übergeben, und 
augenblicklich arbeitet man rüstig an 
der Weiterführung der Bahn bis Gua- 
temala, der Hauptstadt. 

In einem so gebirgigen Tropenlande, 
wie Guatemala, erfordert die Instand- 
haltung der Strafsen mehr Mittel und 
Energie als der Bau derselben. Wah- 
rend sechs, und im nördlichen Theil 
selbst während acht Monate sendet 
der Himmel enorme Wassermassen 
herab. Die Tiefländer verwandeln sich 
in Sümpfe, unbedeutende Bäche schwel- 
len zu reifsenden Flüssen, die Flüsse 
zu Strömen an, welche stellenweis 
ihren Lauf ändern, weite Flächen mit 
Steinen und Felsblöcken überschütten, 
die stärksten Brücken sprengen und 
so oft in wenigen Tagen die miihe- 
volle und kostspielige Arbeit langer 
Jahre vernichten. Allein während des 
Octobers vorigen Jahres zerstörten 
die durch langanhaltende Regen ge- 
schwollenen Flüsse über 200 Brücken, 
darunter sechs theuere eiserne Hänge- 
brücken. 

Sobald dann im November die 
trockene Zeit eintritt, geht es emsig 
ans Ausbessern. Tausende von In- 
dianern werden herbeigeholt, und Mitte 
December, nach besonders schlimmen 
Wintern *) spätestens 1m Januar, sind 
alle Wege wieder in gutem Zustande. 

Die beim Wegebau nöthigen Arbeits- 
kräfte werden durch ein Gesetz be- 
welches bestimmt, dafs jeder 


*) Man nennt in Guatemala die von Mai bis October anhaltende Regenzeit »Wintere; 
die trockene Jahreszeit (von November bis April) »Sommere. 


männliche Einwohner der Republik 
drei Tage im Jahre zu öffentlichen Ar- 
beiten herangezogen werden kann oder 
1 Peso 50 Centavos 
zahlen hat. Von den Indianern, welche 
den gröfsten Theil der Bevölkerung 
Guatemalas bilden, zahlt wohl nicht 
ı pCt. die betreffende Ablösungs- 
summe, die übrigen ziehen es alle vor, 
persönlich zu arbeiten. Mit den drei 
Tagen wird es übrigens nicht so ge- 
nau genommen; für einzelne Districte 
können auch drei Wochen daraus wer- 
den, und bisweilen haben die Leute 
auch 15 bis 20 Leguas bis zu der Stelle 
zu marschiren, die der Ausbesserung 
bedürftig ist. Ich bin leider nicht im 
Stande, genaue Angaben über die Zahl 
der im ganzen Lande verwendeten Ar- 
beiter zu geben, ich weifs nur, dafs 
im Jahre 1878 im Ganzen 100 533 
Männer den dreitagigen Dienst leisteten, 
und dafs in der Alta-Verapaz, die 
nahezu 86 ooo Einwohner hat, deren 
im Jahre 1880 11071, im Jahre 1881 
15 648 benutzt wurden. 

Die zahlreichen Reitwege sind meist 
nur alte, etwas erweiterte und an den 
schlimmsten Stellen nothdiirftig ausge- 
besserte Indianerpfade und heifsen 
hier, wie im ganzen spanischen Ame- 
rika, Caminos reales — Königliche 
Wege —, machen aber für gewöhnlich 
ihrem Namen wenig Ehre, wenn man 
die entzückenden Aussichten nicht in 
Rechnung zieht, welche die meisten 
Wege darbieten. Gerade hinab und hin- 
auf führen diese Pfade, bald ın der 
düsteren Tiefe enger Thaler verschwin- 
dend, bald an drohend steiler Berg- 
wand Tausende von Fufs hinanklet- 
ternd, hier iiberschattet von Palmen 
und Riesenfarren, dort die von sengen- 
dem Sonnenbrand durchglühte Savanne 
durchziehend und wieder ansteigend zu 
den beinahe immer in Nebel gehiillten 
Cordillerenkämmen. 

Guatemala besitzt mehrere schiffbare 
Fliisse, aber mit Ausnahme des 
Polochic bieten diese Wasserstrafsen 
entweder wegen der den Flufsmün- 


*) Vgl. Arch. f. P.u. T. No. 1, S. 16 ff. 


Archiv f. Post u. Telegr. 16. 1882. 
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(6 Mark) zu 


dungen vorliegenden Barren (wie am 
Motagua) und des Fehlens naher 
Hafenplätze, oder weil sie durch un- 
bewohnte Gegenden fliefsen (wie die 
ansehnlichen Flüsse de la Pasıon, de 
las Salinas und Lacantun), bis jetzt 
keine besonderen Vortheile und können 
deshalb in diesem Artikel nicht weiter 
berücksichtigt werden. Alle gehören 
übrigens dem Gebiet des Atlantischen 
Oceans an, die Küstenebene am Stillen 
Ocean ist viel zu schmal, als dafs sich hier 
schiffbare Ströme entwickeln könnten. 

Der Waarentransport wird auf den 
Fahrstrafsen durch Ochsenkarren, der 
Personenverkehr zwischen Guatemala, 
Antigua, Quezaltenango, Escuintla und 
Cuaginiquilapa durch sogenannte Dili- 
gencen vermittelt, welche letztere höchst 
unbequem sınd, so dafs man eine Reise 
zu Pferd oder Maulthier vorzieht, da 
diese Thiere aufserdem auf den übrigen 
Wegen die einzigen Transportmittel 
sind. Arrieros — Maulthiertreiber — 
giebt es noch genug in Guatemala, 
werden doch vielleicht 75 pCt. aller 
Lebensmittel, allen Brennholzes, ferner 
Trottoirsteine, Kalk etc. für die Haupt- 
stadt noch auf den Riicken der Thiere 
dahin gebracht. ‘ 

Die Unbequemlichkeiten in Gasthöfen 
kleinerer Orte habe ich in meinem Auf- 
satze über die Reise nach dem Ilo- 
pango-See geschildert*). In der Haupt- 
stadt giebt es selbstverständlich gute 
Hötels mit noch besseren Preisen. In 
Quezaltenango, Escuintla und Coban 
kann man in den betreffenden Gast- 
häusern recht bequem leben. 

Der innere Postverkehr wird in 
Guatemala durch Boten vermittelt, 
welche die Briefpackete — die für 
einen einzelnen Boten das Gewicht 
von Io kg nicht überschreiten dürfen 
— rasch genug und sicher befördern. 
Während der letzten vier Jahre sind 
nur drei Fälle von Abhandenkommen 
der Briefbeutel ermittelt worden (ein 
Bote wurde beraubt, eın anderer er- 
trank beim Passiren eines geschwollenen 
Flusses und ein dritter entfloh mit dem 


32 
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keine Werthbriefe enthaltenden Beutel). 
Nur die Post zwischen der Hauptstadt 
und den Orten Antigua, Amatitlan und 
Escuintla wird durch die täglich dort- 
hin abgehenden Diligencen vermittelt, 
und aufserdem wird die überseeische 
Post von und nach dem Hafen San 
José durch Maulthiere befördert, wofür 
die Regierung monatlich 200 Pesos be- 
zahlt. Für die Beförderung der Post 
durch die Dampfer der P. M. St. C. er- 
hält diese Gesellschaft eine jährliche 
Subvention von 35 ooo Dollars. 


Bis jetzt existiren in Guatemala 
55 Postämter, von denen die in der 
Hauptstadt und in Quezaltenango als 
Haupt-Postämter bezeichnet werden 
können. 


Während die Post ın den Jahren 
1861 bis 1871 durchschnittlich nur 
39 ooo Sendungen beförderte, hat sich 
seitdem der Verkehr bis auf 1 039 652 
Sendungen im Jahre 1881 gehoben. 
Seit August vorigen Jahres gehört 
Guatemala auch dem Weltpostverein an. 


Der Postverkehr umfafste: 


1877: 316432 Sendungen, 
1878: 547172 - 
1879: 675 116 - 
1880: 835 906 - 
1881: 1039 652 - 


Die bedeutende Steigerung des 
Verkehrs im Jahre 1881 ist auf 
den Beitritt Guatemalas zum Welt- 
postverein zurückzuführen. 


Von den Sendungen des Jahres 1881 
entfielen: 


115 103 Stück auf Dienstbriefe, 


453 863 - - Privatbriefe, 
409792 - - Drucksachen, 
9562 - - Packete, 
2725 - - eingeschriebene 
Briefe, 
48 222 - - Stadtbriefe (in 
Guatemala), 


385 Packete Stempelpapier. 


Die Einwohnerzahl Guatemalas be- 


trägt nach dem Census von 1880 
1215 310 Seelen. Läfst man die 
Dienstbriefe bei Seite, so entfällt 


etwa ein Brief auf je zwei Personen 
während eines Jahres. (Die Census- 
ergebnisse sind noch nicht vollständig 
veröffentlicht. Die Zahl der Personen, 
welche lesen und schreiben können, 
wird aber wohl kaum 3 bis 4 pCt. der 
Gesammtzahl betragen.) 

Der Bau von Telegraphenlinien datirt 
ebenfalls vom Jahre 1871. Die from- 
men Minister Carreras hatten zwar 
curiositätshalber eine Leitung von der 
Hauptstadt nach Amatitlan (4 deutsche 
Meilen) legen lassen, betrachteten das 
Ding aber als »jwguetes (Spielzeug) 
und liefsen es wieder eingehen. Jetzt 
besitzt Guatemala ein Telegraphennetz 
von 306 deutschen Meilen Ausdehnung 
mit 54 Stationen. Eine amerikanische 
Gesellschaft legt eben jetzt ein Kabel 
von Peru aus der pacifischen Küste 
entlang, welches auch Guatemala be- 
rühren und über Mexiko Anschlufs 
nach den Vereinigten Staaten erhalten 
wird. 

Der Telegraphenverkehr umfafste: 


1880: 167 376 Privattelegramme, 
46 807 Diensttelegramme, 
1881: 165 848 Privattelegramme, 


56 605 Diensttelegramme, 
so dafs also im Jahre 1881 gegen 
das Vorjahr eine Verminderung des 
Privattelegramm - Verkehrs um ı 528 
Stück stattfand. 

Einkünfte und Ausgaben betrugen: 


Einnahme. 

1880: 52916 Doll. 63 cts., 
1881: 51 492 Doll. 56 cts. 
Ausgabe. 

1880: 94546 Doll. 43 cts., 
1881: 98 229 Doll. 89 cts. 


Die Regierung hatte demnach 1881 
ein Deficit von 46 737 Doll. 33 cts. 
zu decken. 
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63. Die Balkan-Halbinsel und ihre Verkehrswege. 


Von Herrn Geheimen expedirenden Secretair Zetsch in Berlin. 


Die Balkan-Halbinsel, als Verbin- 
dungsglied zwischen den zwei Erd- 
theilen Europa und Asien, hat im 
Laufe von fast drei Jahrtausenden die 
verschiedenartigsten Völkerschaftenkom- 
men und gehen gesehen, von denen 
die meisten wenige oder gar keine 
Spuren auf derselben zurückgelassen 
haben. Nur die Culturvölker des 
Alterthums, die Griechen und Römer, 
machen hiervon eine Ausnahme. Von 
ihnen rühren zahlreiche Bauten her, 
welche wir zum Theil noch jetzt vor- 
finden. Die im Jahre 658 v. Chr. von 
megarischen Colonisten unter Anfüh- 
rung des Byzas gegründete Stadt 
Byzantion glänzt heute an den herr- 
lichen Gestaden des Bosporus und des 
Marmara-Meeres als Hauptstadt des 
türkischen Reiches. Auf den öden 
und kahlen Plateaus des Karst längs 
des Adriatischen Meeres erzählen heid- 
nische Grabsteine von alt-griechischen 
Ansiedlern; zahlreiche Orte in Bos- 
nien, Serbien und im Balkan waren 
berühmte Badeorte des Alterthums, so 
das heutige Novi-Bazar, woselbst noch 
ein grofses, mit einer Kuppel ver- 
sehenes römisches Bad vorhanden ist, 
so Naissus (das heutige Nisch), wo- 
selbst Constantin der Grofse geboren 
wurde. Mehrfache aus Römerzeiten 
stammende Brücken überspannen noch 
heute die Gewässer der Halbinsel, und 
durch die einförmige Dobrudscha ziehen 
sich die Ueberreste eines mächtigen, 
vom Kaiser Trajan gebauten römischen 
Grenzwalles. An der Stelle des heu- 
tigen Küstendsche oder Constanzia lag 
Tomi, der Verbannungsort Ovid’s, und 
die Städte Adrianopel und Philippopel 
erinnern schon durch den Namen an 
ihre Begründer, den Kaiser Hadrian 
und Philipp von Macedonien. Er- 
wähnen wir schliefslich noch Salonichi, 
das Thessalonich der Bibel, über wel- 
ches eine grofse römische Heerstrafse, 
die Via Egnatia, von Dyrrhachium (dem 
heutigen Durazzo) nach Byzanz zog, 


deren aus schwarzem Marmor bestehen- 
des Pflaster noch hier und da sichtbar 
zu Tage tritt, so mögen diese Andeu- 
tungen genügen. 

Was die Balkan-Halbinsel im Alter- 
thum war, ist sie heute nicht mehr. 
Sie gleicht heutzutage der eigenen 
Hauptstadt, der Stadt am goldenen 
Horn, welche, von der Ferne gesehen, 
zwar in berückender Schönheit sich 
darstellt, wenn man aber den Fufs 
hineinsetzt, wegen ihrer engen und 
unsauberen Strafsen vielfach nur Be- 
dauern erregt. Von der Natur ist die 
Balkan-Halbinsel verschwenderisch aus- 
gestattet, aber Jahrhunderte lange Mifs- 
wirthschaft hat selbst die Natur ver- 
kümmert und ihre reichen Gaben zum 
Theil versiegen lassen. 

Den nordwestlichen Theil der Balkan- 
Halbinsel bilden die von Oesterreich- 
Ungarn occupirten Ländergebiete, Bos- 
nien und die Herzegowina, nebst dem 
Fürstenthum Montenegro. Die dinari- 
schen Kalkalpen, deren Gipfel bis zu 
2500 m ansteigen, theilen diese Län- 
derstriche ın zwei Theile, einen süd- 
westlichen dem Adriatischen Meere, 
und einen nordöstlichen dem Donau- 
gebiete zugewandten. Der erstere, ein 
parallel zur Küste laufendes, 50 bis 
60 km breites Karstgebiet ist — ab- 
gesehen von der Küste und einigen 
Flufsthälern mit üppiger, südlicher 
Vegetation — durchaus wasserarm, 
waldlos und ohne Cultur; der andere 
Theil, das hochgelegene gebirgige In- 
nere, welches sich ostwärts auch über 
das Königreich Serbien ausdehnt, um- 
fafst dagegen sehr erzreiche und kohlen- 
reiche Gebiete, weist schönfarbigen 
Marmor und Porphyr auf und enthält 
in den Thälern der zahlreichen, der 
Donau zufliefsenden (Gewässer sehr 
fruchtbaren Ackerboden, ausgezeich- 
nete, zur Ziegelbereitung besonders ge- 
eignete Thonerde und Fundorte für 
Meerschaum. So findet sich ein 30 km 
langes und 12 km breites Kohlenlager 
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im Morawathal bei Cuprija, dessen In- 
halt auf 25 Milliarden Centner ge- 
schätzt wird. Das Kohlenbergwerk 
zu Kestolac, südöstlich von Belgrad, 
liefert eine jährliche Ausbeute von 
ı Million Centner. Das Timokthal ist 
besonders reich an Eisen, Zink-, Blei-, 
Kupfer- und Silbererzen (Zinkerzlager zu 
Kuzaina). — Die Gebirge sind gröfsten- 
theils reich bewaldet, namentlich fin- 
det sich neben dem Kastanien- und 
Nufsbaum das schönste Eichen-, Buchen-, 


Lärchen- und Fichtenholz — Laub- 
wälder meist in 500 bis 1000 m 
Meereshöhe, darüber hinaus Nadel- 


hölzer —, auch bilden die Gebirge 
mit ihren weidenreichen Hochebenen 
die unerschöpflichen Wasserbehälter 
des Landes und die Ernährungsstätte 
für einen schr zahlreichen Viehstand. 
Der letztere besteht hauptsächlich aus 
grofsen Schweineheerden, welche in 
den Kastanien-, Eichen- und Buchen- 
wäldern ausreichende Nahrung finden, 
und aus Schaf- und Ziegenheerden in 
den höheren und freieren Lagen der 
Berge. Von Obstbäumen wird beson- 
ders der Pflaumenbaum gezogen, wel- 
cher die schönen, sogen. türkischen 
Pflaumen oder Zwetschgen liefert. Er- 
trag in Bosnien allein 250000 Centner 
jährlich. 

Das vorkommende Eisenerz und das 
daraus gewonnene Eisen sind von vor- 
züglicher Güte, die Ausbeute ist aber 
bei dem äufserst primitiven Betriebe 
nur geringfügig. Ein Gleiches gilt von 
der Verarbeitung der Thonerde zu 
Ziegeln. Nur in Bosnien, besonders 
in der Nähe von Serajewo, befinden 
sich mehrere Ziegelbrennereien, welche 
jährlich etwa 4 Millionen Ziegel lie- 
fern. Die reichen Waldungen sind, 
soweit sie sich in den Niederungen 
erstrecken und der Transport der 
Hölzer angänglich war, arg verwüstet. 

Bei gutem Anbau des Bodens könnte 
Bosnien und Serbien weit mehr als 
den eigenen Bedarf an Getreide, Ge- 
müse, Obst und Wein decken, und 
auch die Viehzucht, welche jetzt den 
Haupterwerb und den Haupternährungs- 
zweig dieser Länder bildet, ist eines 


sehr grofsen Aufschwunges fähig. Der 
Getreideertrag Bosniens betrug im 
Jahre 1876 nahezu z'/, Millionen 
Hectoliter, nämlıch: 


390 ooo hl Weizen, 
423 000 - Roggen, 
448 ooo - Hafer, 
95 000 - Gerste, 
1030000 - Mais; 


der Bestand an Vieh betrug in Bos- 
nıen zu derselben Zeit: 


500 000 Stück Hornvieh, 


200000 - Pferde, 
I 300000 - Schafe, 
570000 - Ziegen, 
400000 - Schweine. 
Handel und Industrie stehen auf 


sehr niedriger Stufe. Der Gewerbfleifs 
beschränkt sich auf die Anfertigung 
von Waffen, Leder (Zubereitung von 
Schaf- und Ziegenfellen) und Wollen- 
stoffen. In Serbien befinden sich in 
dem Orte Kragujewatz einige militai- 
rische Etablissements von gröfserer 
Bedeutung, so namentlich Werkstätten 
für Bekleidungsgegenstande, Waffen- 
fabriken, Kanonengiefsereien und Pul- 
verfabriken. 


Im Osten der Stidgrenze Bosniens 
und Serbiens scheidet das Balkange- 
birge die Halbinsel in zwei Theile, 
von denen der kleinere, nördliche, das 
durch den Berliner Friedensvertrag 
vom 13. Juli 1878 geschaffene Fürsten- 
thım Bulgarıen und die durch den- 
selben Vertrag an Rumänien gefallene 
Dobrudscha, der gröfsere, südliche, 
aber die autonome türkische Provinz 
Ostrumelien und die eigentliche euro- 
päische Türkei, bestehend aus West- 
rumelien (das alte Thracien), Macedo- 
nien, Thessalien und Albanien, bildet. 
Der Balkan, welcher seine Gewässer 
einerseits zur Donau, andererseits zum 
Aegäischen Meere entsendet, scheidet 
auch das Land klimatisch. Während 
die Südseite milde Luft, lange Sommer 
und tippige Vegetation (Rosen, Wein- 
stöcke, Wallnufsbäume etc.) hat, herr- 
schen auf der Nordseite rauhes Klima 
und friihe Winter. Bulgarien besitzt, wie 
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Ungarn und Rumänien, hauptsächlich 
Getreide- und Weideland. Zwei Dritt- 
theile des anbaufahigen Bodens sind 
dem Getreidebau, besonders dem 
Weizen- und Maisbau, vorbehalten (Ge- 
treideertrag 16 Millionen Hectoliter, 
wovon 8'/, Millionen Hectoliter Weizen 
und 2'/, Millionen Hectoliter Mais), 
daneben wird allerdings auch Hanf, 
Obst und Wein in üppiger Fülle ge- 
zogen. Der Viehstand besteht haupt- 
sächlich aus Büffeln, Rindern, Schafen 
und Federvieh aller Art. Auch der 
Ertrag an Honig und Wachs ist nicht 
unbedeutend. Die südlichen Provinzen 
— Rumelien und Macedonien — brin- 
gen Mais, Reis, Tabak, Baumwolle, 
Oliven und Rosinen in grofsen Men- 
gen hervor. Besonders fruchtbar in 
Macedonien ist das Vardarbecken bei 
Salonichi und die Umgebung von Seres. 
Es wird hier die Baumwollstaude und 
die Tabakpflanze in vorzüglicher Güte 
gezogen. 

Der Balkan besitzt an seinen Nord- 
abhängen grofse Steinkohlenflötze in 
der Umgebung von Sofia, ergiebige 
Eisenlager zu Samakow und herrliche 
Nadelholzbestände, während seine Süd- 
seite bis oben hin mit Laubwald 
(Eichen, Ulmen, Linden und Buchen) 
bedeckt ıst und in ihren gegen die 
rauhen Nordwinde geschützten Thälern 
ganz besonders die Rosenkultur und 
die Zucht der Seidenraupe blüht. 
Von paradiesischer Schönheit ist das 
Thal der Tundscha, eines Nebenflusses 
der Maritza (des alten Hebros) mit 
den Städten Kasanlyk, Esky-Saghra 
und Jamboli. Das mit Rosenfeldern 
bedeckte Thal ist die Haupterzeugungs- 
stätte des so kostbaren Rosenöles in 
Europa. Das Rosenöl ist ein ätheri- 
sches Oel, welches durch Destillation 
von Rosenblättern (vorzugsweise von 
Rosa damascena) mit Wasser bereitet 
wird. Man destillirt die am frühen 
Morgen gesanımelten Blüthen — Ernte 
von Mai bis Mitte Juni — in Mengen 
von je ı2 bis 25 kg aus kupfernen 
Blasen und erhält eine Ausbeute von 
etwa 0,0 pCt., d. i auf 2500 kg 
Blätter etwa ı kg Rosenöl, welches 


mit goo bis rooo Frcs. bezahlt wird. 
Die Production Rumeliens an diesem 
Oel beträgt durchschnittlich jährlich 
20 000 kg, wozu also ungefähr ı Million 
Centner Rosenblätter erforderlich sind. 
Das Oel kommt in flachen, mit weifsem 
Filz überzogenen, hermetisch ver- 
schlossenen Zinnflaschen oder in klei- 
nen, langen, mit Gold verzierten, aus 
Deutschland importirten Fläschchen 
über Constantinopel in den Handel. 


Auf industriellem Gebiete ist Bulga- 
rıen in einigen Beziehungen ziemlich 
leistungsfähig — Tirnova (Seiden- 
industrie), Gabrova (Webwaaren und 
Messer), Osmanbazar (Leder) —, da- 
gegen spielt ın der europäischen Türkei 
nur noch Salonichi eine Rolle. Es 
finden sich in letzterem Orte Baum- 
woll- und Teppichfabriken, Seidenspin- 
nereien, Färbereien und Gerbereien. 


Die natürlichen Verkehrswege 
ım Innern der Balkan-Halbinsel, die 
zahlreichen Flüsse, sind nicht schiffbar 
gemacht. Der durch die reiche Ebene 
von Philippopel und Adrianopel fliefsende 
klassische Hebros kann nur mit Flöfsen 
befahren werden; sein Strombett ist 
ebenso vernachlässigt, wie sein Hafen 
Enos, welcher gänzlicher Versandung 
entgegengeht. 

Aber auch an künstlichen Ver- 
kehrswegen fehlt es der Halbinsel 
fast durchweg. Das Hauptgebirge, der 
Balkan, hat zwar gegen 30 Pafsüber- 
gänge, aber von diesen sind die wenig- 
sten fahrbar, sondern meist nur als 
Reitwege und Saumpfade zu benutzen. 
Gröfsere fahrbare Strafsenzüge finden 
sich nur ın Bulgarıen, Rumelien und 
Serbien; zur Regenzeit sind jedoch 
beispielsweise auch die Fahrwege in 
Bulgarien kaum passırbar. Als Wagen 
findet man in der Regel die türkische 
Talıka, einen unförmlichen Holzkasten, 
in welchem für denjenigen, der nicht 
à la turque mit untergespreizten Beinen 
zu sitzen gewohnt ist, erst aus Kisten, 
Koffern etc. improvisirte Sitze herge- 
stellt werden müssen. Der Wagen 
ruht indefs wenigstens auf Federn und 


gewährt Schutz gegen Sonne und Re- 
gen. Als Zugthier dient meist der 
der Balkan-Halbinsel eigenthümliche, 
ziemlich vorweltlich aussehende Büffel, 
welcher grofse Ausdauer besitzt; aller- 
dings müssen dabei auch manche 
Eigenheiten des Thieres mit ın den 
Kauf genommen werden, wie z. B. die 
Sucht des Thieres, beim Anblick eines 
Gewässers oder eines Sumpfes sich in 
demselben zu wälzen. Es bleibt in 
solchen Fällen dem Reisenden kaum 
etwas anderes übrıg, als die Büffel zur 
Befriedigung ihrer Lust schleunigst aus- 
spannen zu lassen, weil entgegenge- 
setzten Falles der Büffel sich mit dem 
Gefährt in das Wasser stürzt. 

In Serbien werden die Lasten vor- 
zugsweise durch Saumthiere oder mit- 
tels zweiräderiger Ochsenkarren beför- 
dert. Zu der Lebensader, der Donau, 
führen nicht einmal zehn wirkliche 
Strafsen. 

Am schlechtesten ist es mit dem 
Strafsenwesen in Bosnien und der 
Herzegowina bestellt. An fahrbaren 
Strafsen im vollen Sinne des Wortes 
existiren in diesen Länderstrichen nur 
die Route Zenica — Serajewo, Serajewo 
— Travnık und die von Serajewo über 
Mostar nach Metkovich an der dalma- 
tinischen Grenze. Auf diesen Strafsen 
gehen in neuerer Zeit österreichische 
Fahrposten. Die grofse Route Sera- 
jewo — Novibazar ist schon an vielen 
Stellen so schmal, steil und eng, dafs 
es gefährlich ist, sie zu befahren. Des- 
halb mufste auch Savfed Pascha, als 
er beim Verlassen Bosniens im Jahre 
1878 den Weg von Serajewo nach 
Prisrend zu Wagen zuriicklegen wollte, 
diesen letzteren stellenweise von Men- 
schen ziehen lassen. Der Verkehr im 
Innern Bosniens ist hiernach in der 
Hauptsache auf Reitpferde und sonstige 
Saumthiere — Maulesel und Esel — 
angewiesen, aber auch die durch das 
Gebirge und den Karst führenden 
Saumpfade sind oft kaum für die ein- 
heimischen und landesüblich beschla- 
genen Pferde gangbar. Die hölzernen 
Brücken werden wegen ihres leichten 
und unzweckmäfsigen Baues bei Hoch- 


wasser oft zerstört und fortgeschwemmt; 
die steinernen Brücken aber sind fast 
immer ohne Geländer, höchstens 6 Fufs 
breit und steigen von den beiden Ufern 
ziemlich steil gegen den Schlufs des 
Bogens, so dafs sie vielfach nicht 
ohne Gefahr zu passiren sind. Eine 
Ausnahme hiervon machen nur die 
noch aus Römerzeiten herstammenden 
schönen Brücken zu Mostar, Serajewo, 
Vischegrad etc. 


Auch in dem übrigen Theil der 
Balkan-Halbinsel spielt das Säumer- 
wesen noch eine hervorragende Rolle. 
Die türkischen Posten werden meist 
durch reitende Posttartaren befördert. 
Ein türkischer Pafs giebt auch den 
Reisenden das Recht, von den türki- 
schen Postmeistern, den Menzils, mit 
Postpferden ungefähr zu dem Preise 
versehen zu werden, welchen die Re- 
gierung selbst zahlt. Die Häuser zur 
Unterkunft für die Reisenden (Han 
oder Khan genannt) sind öde Räume 
voller Ungeziefer, in denen der Rei- 
sende für seine Beköstigung in der 
Regel selbst sorgen mufs. 


Seit den letzten 20 Jahren, insbe- 
sondere im Laufe des letzten Jahr- 
zehnts sind nun zwar einige Eisen- 
bahnen auf der Balkan-Halbinsel ent- 
standen, diese Bahnen, ohne Zusam- 
menhang untereinander und namentlich 
fast durchweg ohne Anschlufs an das 
mitteleuropdische Schienennetz, ver- 
mögen jedoch zur Hebung der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse nicht allzuviel 
beizutragen. 


Es bestehen auf der ganzen Halb- 
insel folgende Bahnen in einer Ge- 
sammtlänge von 1734 km, nämlich: 


ı. in der zu Rumänien gehörigen 
Dobrudscha die im Jahre 1860 
von einer englischen Gesellschaft 
gebaute, 75 km lange Eisenbahn 
Czernawoda — Küstendsche, welche 
die sechziger Jahre hindurch eine 
bedeutende Rolle für den Reise- 
und Waarenverkehr aus der Gegend 
der unteren Donau nach Constan- 
tinopel und umgekehrt spielte, heut- 
zutage wegen der an ihre Stelle 


A 


N | 


‘Meee S 


y | 


getretenen, unter 2. bezeichneten 
Bahn aber fast nur ftir Waaren- 
transporte von Massengütern be- 
nutzt wird; 


im Fiirstenthum Bulgarien die 
eingeleisige Bahn Rustschuk — 
Varna, welche, 224 km lang, über 
Rasgrad und Schumla road (Bahn- 
hof des 10 km entfernten Schumla) 
führt, sehr schlecht gebaut ist und 
an häufigen Betriebsstörungen leidet, 


so dafs die zwischen Rustschuk 
und Varna festgesetzte Fahrzeit 
meist nicht eingehalten wird. 


Aufser an den beiden Endpunkten 
hat die Bahn keine Personenhallen, 
die Wagen sind meist von unsauberer 
Beschaffenheit, die Thüren sind 
kaum verschliefsbar, oft mufs der 
Zug vor Büffelheerden Halt machen, 
welche auf den Schienen lagern 
u. S. W. —} 


in Rumelien: 


a) die Linie von Constantinopel 
über Adrianopel, Philippopel, 
Tatar-Basardschik nach Sarem- 
bey, 560 km lang, auf welcher 
täglich in jeder Richtung nur 
ein Zug abgelassen wird, wel- 
cher eine Fahrzeit von 27 Stun- 
den beansprucht; 


b) die Linie von Adrianopel über 
Hermanlı bis Jamboli, 107 km 
lang, auf welcher sogar nur in 
jeder Richtung jeden zweiten 
Wochentag ein Zug abgelassen 
wird; 

in Thracien die unweit Adria- 

nopel bei Kuleli-Burgas von der 

unter 3a aufgeführten rumelischen 

Stammbahn sich abzweigende Linie 

im Thale des Maritzaflusses nach 

Dedeagatch, einem Punkte am 

Aegäischen Meere, welcher weder 

Stadt noch Hafen ist, sondern eine 

seichte Küstenstrecke in der Nähe 

des versandeten Enos mit einem 

Stationshause der Eisenbahn, einem 

Agenturgebäude desösterreichischen 

Lloyd und einigen wenigen anderen 

Häusern darstellt, welche die schwa- 

chen Spuren eines erst entstehen- 


den Ortes andeuten — 113 km 
lang mit 7 stündiger Fahrzeit —; 


5. in Macedonien die Eisenbahn 
von Salonichi über Keupruli, Uesküb 
und Pristina nach Mitrovica, 363 km 
lang, auf welcher gemischte, regel- 
mäfsige Züge nur jeden zweiten 


Tag verkehren — am ersten Tage 
gelangt der Reisende nur bis 
Uesküb —; 

6. in Bosnien: 
a) die Linie Zenica— Bosnisch- 


Brood, 190 km lang, und 


b) die Militairbahn Banjaluka — 
Novi-Doberlin, r0o2 km lang. 


Diese beiden Bahnen sind die ein- 
zigen von den Bahnen der Balkan- 
Halbinsel, welche ın neuester Zeit den 
Anschlufs an das österreichisch - unga- 
rische Bahnnetz durch die Linien 
Dalja—Brood und Sissek — Doberlin 
gefunden haben. 


Die wichtigeren von den Bahnen 
der Balkan-Halbinsel gehen sonach 
wohl von den bedeutendsten Hafen- 
plätzen des Aegäischen und Schwarzen 
Meeres aus, verlaufen aber im Innern 
derHalbinsel, wie die beigegebene Karte 
des Näheren veranschaulicht, als Sack- 
bahnen. Ihre Benutzung im Innern 
des Landes ıst bei dem Mangel eines 
geordneten Strafsenwesens, bei dem 
Fehlen guter Zuführungsstrafsen von 
den ın der Nähe gelegenen Städten, 
von welchen sie oftmals, wie mit Ab- 
sicht, ziemlich abseits geführt sind, 
und bei dem Darnicderliegen des ganzen 
wirthschaftlichen Lebens eine äufserst 
geringfügige. Und doch könnten sie 
von hervorragender Bedeutung für die 
Balkan-Halbinsel und das nördlich da- 
von gelegene Europa sein, wenn sie 
rationeller betrieben und insbesondere 
nordwärts über den Balkan bis zum 
Anschlufs an das österreichisch-unga- 
rische Bahnnetz weiter geführt würden. 


Trotz der mifslichen wirthschaftlichen 
Lage ist der Handel der Türkei mit 
dem Auslande auch heute nicht ge- 
ringfiigig, der Umsatz in den drei 
Häfen Constantinopel, Salonichi und 
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Varna, auf welche die Hauptbahnen 
ausmünden, sogar ein staunenswerth 
hoher, und es ist dies erklärlich, wenn 
man bedenkt, dafs dieselben gewisser- 
mafsen vor den Thoren Asiens liegen. 
Im Hafen von Constantinopel verkehrten 
im Jahre 1878 zu 1879: 6300 Dampfer 
und 31 154 Segelschiffe mit 7021000 
Tonnengehalt, in Salonichi 1m Jahre 
1876 zu 1877: 364 Dampfer und 
4793 Segelschiffe mit 335 000 Tonnen- 
gehalt und in Varna im Jahre 1878: 
161 Dampfschiffe und 477 Segelschiffe 


mit 178000 Tonnengehalt. Natür- 
licherweise übersteigt in der Türkei 
die Einfuhr die Ausfuhr. Der Werth 


der Einfuhr betrug 1880 537 Millionen 
Francs, der der Ausfuhr 496 Millionen 


Francs. Ausfuhrartikel sind: Getreide, 
Tabak, Wolle, Baumwolle, Opium, 
Rosenöl, Meerschaumerde, Gummi, 


Felle, Krapp, Theer, Rosinen, Wein, 
Wachs, Honig, Teppiche und Saffıan- 
leder. Die hauptsächlichsten Einfuhr- 
artikel sind: Tuche, Baumwollwaaren, 
Garne, Eisen- und Kurzwaaren, Mode- 
artikel aller Art, Droguen, Farben, Zucker 
und Nürnberger Waaren. Am meisten 
Absatz finden englische, französische, 
österreichische, deutsche und schweize- 
rische Waaren. Was ım Besonderen die 
Einfuhr aus Deutschland anlangt, sokom- 
men namentlich in Betracht: Tuche, 
Kleiderstoffe und Kleider, Kurz-, Glas- 
und Posamentierwaaren, Elsasser Baum- 
wollwaaren, Crefelder Sammete, Solin- 
ger- und Remscheider Stahl, Iserlohner 
Metallwaaren, Lüdenscheider Metall- 
knöpfe, Cölnisches Wasser, Bernstein, 


Nürnberger Spielwaaren, Pforzheimer 
Goldwaaren und Spiritus. 
Hinsichtlich des Giiteraustausches 


von Bulgarien stehen uns statistische 

Angaben überhaupt nicht, und bezüg- 

lich des Güteraustausches von Serbien 

und Bosnien nur für die Ausfuhr zu 

Gebote. Nach diesen Angaben führte 

im Jahre 1876 aus: 

a) Serbien — 2 150 000 Centner Ge- 
treide (darunter 1 490 ooo Centner 
Weizen), 30 000 Centner Zwetsch- 
gen, 37 700 Stück Rindvieh und 
300 000 Stück Schweine; 


b) Bosnien — 370000 hl Getreide, 
180 ooo Centner Zwetschgen und 
7000 Stück Rinder. 

Ausfuhrartikel Serbiens und Boniens 
waren aufserdem Häute und Felle (be- 
sonders Schaf- und Ziegenfelle), Wolle, 
Leder, Fafsholz, Galläpfel, Nüsse und 
Sumach. 

Die Ausfuhr Serbiens wird auf 50 
Millionen Francs geschätzt; mindestens 
ebenso hoch wird die Ausfuhr Bulga- 
riens, welches vorzugsweise Getreide 


und Rindvieh absetzt, anzunehmen 
sein. 
Die Balkan-Halbinsel bildet aber 


nicht nur an sich ein wichtiges und 
entwickelungsfahiges Object für den 
Welthandel, sondern sie ist vermöge 
ihrer geographischen Lage recht eigent- 
lich dazu geschaffen, eines der wich- 
tigsten Transitgebiete für den Welt- 
handel zu bilden. Constantinopel ist 
die Pforte, welche die kürzesten Ver- 
bindungen nach Kleinasien, Syrien, 
dem Euphratthal, Persien und Indien 
erschliefst. 

Mit der Herstellung des Suezkanals, 
welcher das Mittelmeer mit dem 
Rothen Meere, Central-Europa mit In- 
dien und Ostasien verbindet, ist in 
vollendeter Gestalt jener Handelsweg 
wieder eröffnet, welcher von den 
Zeiten der Ptolemäer bis zu jenen 
Vasco de Gama’s die Länder des 
Mittelmeerbeckens grofs, reich und 
mächtig gemacht hat. Eine neue Aera 
im Weltverkehr hat damit ihren An- 
fang genommen, eine rückläufige Be- 
wegung in Bezug auf die Weltverkehrs- 
richtungen nach dem Orient, Indien 
und Ostasien sich geltend gemacht, 
welche an Intensität und Umfang von 
Jahr zu Jahr gewinnen wird und 
schliefslich darin gipfeln mufs, dafs 
eine unmittelbare Eisenbahnverbindung 
zwischen Europa und Indien herge- 
stellt wird. 

Diese Betrachtungen führen von selbst 
dazu, die Verbindungen des mittleren 
und nordwestlichen Europas mit der 
Balkan-Halbinsel näher zu untersuchen. 

Den natürlichen Zusammen- 
hang zwischen dem mittleren Europa 
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und den Ländern des Balkangebietes 
stellt die von Nordwesten nach Süd- 
osten fliefsende Donau her. 

Die Bedeutung der Donau als Ver- 
kehrsstrafse ist eine uralte. 

Schon altgriechische Ansiedler grün- 
deten an der unteren Donau, welche 
sie Ister nannten, den Ort Istropolis 
und dehnten 
Strome selbst aufwärts bis in die Ge- 
gend des Eisernen Thores aus*). Als 
Rom in den Besitz der unteren Donau 
gelangte, drängte sich ihm, wenn auch 
mehr aus strategischen, als aus han- 
delspolitischen Rücksichten die Noth- 
wendigkeit auf, den »Danubius« ge- 
nannten oberen Lauf der Donau mit 
ihrem unteren nachhaltig zu verbinden. 
Längs der Donau wurden Colonien 
begründet, grofsartige Strafsen- und 
Wasserbauten ausgeführt und vom Kaiser 
Trajan sogar die Umgehung des Eiser- 
nen Thores durch einen Kanal geplant. 
Leider unterbrach demnächst die Ueber- 
fluthung des europäischen Ostens durch 
die aus Asien vordringenden Völker- 
horden die weitere Entwickelung der 
unteren Donaugestade. Der Weg nach 
dem inzwischen als Centralpunkt des 
orientalischen Handels aufgeblühten 
Byzanz wurde erst Mitte des neunten 
Jahrhunderts freigelegt, und zwar 
durch germanische Thatkraft. 
Das altehrwürdige Regensburg wurde 
seit dieser Zeit Metropole des orientali- 
schen Handels, und nach und von ihr 
bewegten sich mehrere Jahrhunderte 
hindurch grofsartige, in Byzanz ent- 
springende oder endigende Waaren- 
züge auf dem Wasserwege über Semlin, 
Nikopoli und Rustschuk. Der Handel 
von Deutschland, Oesterreich und Hol- 
land mit Waffen, Wollgeweben, Schar- 
lachtüchern, Bernstein, Gold, Silber etc. 
im Austausch mit den Erzeugnissen 
des Orients erreichte im 12. Jahrhun- 
dert seine höchste Entwickelung. Es 
bestand sogar um diese Zeit in Con- 
stantinopel eine kaufmännische Ansie- 
delung deutscher Nation; denn im 


ihre Fahrten auf dem - 


Jahre 1142 brachte der staufische 
Kaiser Conrad II. bei dem _ griechi- 
schen Kaiser die Bitte an, es möchte 
den Deutschen in Constantinopel ein 
Platz eingeräumt werden, auf welchem 
sie eine Kirche erbauen könnten. Re- 
gensburg war damals die bevölkertste 
und wichtigste Stadt Deutschlands über- 
haupt. Neben den Regensburgern aber 
machten sich auch die Passauer, Ulmer, 
Metzer und Aachener Kaufleute die 
Donaustrafse zu Nutze. An die Stelle 
von Regensburg trat später erst Wien, 
namentlich seitdem es Residenz der 
Babenberger geworden war. 

Mit dem allmählichen Zerfallen des 
byzantinischen Reiches mufsten sich 
auch die Verbindungen mit Byzanz 
auflösen, und zwar um so rascher, je 
kräftiger sich Alexandrien in der Folge 
zum Mittelpunkt des europäisch-orien- 
talischen Handels emporschwang. 

Die Eroberung Constantinopels durch 
die Türken und, im Zusammenhang 
damit, die Aufrichtung des österreichi- 
schen Grenz- und Pestcordons vernich- 
teten nahezu jede freiere Bewegung 
auf der unteren Donau. Nur wenige 
Donaustädte, wie Griechisch -Weifsen- 
burg — das heutige Belgrad — be- 
hielten noch einige Bedeutung. 

Erst der neuesten Zeit, dem Zeit- 
alter des Dampfes, war es vorbehalten, 
die Donauschifffahrt zu frischem Leben 
zu erwecken. 

Zwar waren bereits durch die Er- 
hebung Serbiens und durch den Bu- 
karester Frieden (1812) bessere Ver- 
hältnisse für Verkehr und Handel auf 
der »türkischen Donau« angebahnt, 
aber der österreichische Donauhandel 
bewegte sich doch immer nur .bis 
Giurgewo-Rustschuk, von wo aus die 
auf Segelschiffen verfrachteten Güter 
mittels Saumthier-Karavanen nach dem 
Innern geschafft werden mufsten. Mit 
diesem primitiven Stromverkehr con- 
eurrirten aufserdem erfolgreich sieben- 
bürgische Fuhrwerke, welche bis Pest 
und selbst bis Wien kamen, um die 


*) Mit dem Namen »Eisernes Thore — türkisch » Demir Aapu«e — werden bekanntlich 
die Stromschnellen der Donau in der Gegend von Alt- und Neu-Orsova bezeichnet, 
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für die Donauländer bestimmten Güter 
‚über die Karpathenpässe zu befördern. 

Diese Verhältnisse änderten sich nun 
mit einem Schlage, als die im Jahre 
1830 begründete K. K. Donau-Dampf- 
schifffahrts - Gesellschaft anfıng, den 
Strom mit Dampfbooten zu befahren. 
Bereits im Jahre 1834 stellte die Ge- 
sellschaft das erste Dampfschiff, 1836 
ein zweites unterhalb des Eisernen 
Thores auf, und im Jahre 1846 wurde 
die Befahrung der grofsen Strom- 
schnellen mit eigens für diesen Zweck 
gebauten Dampfern versucht und er- 
folgreich durchgeführt. 

Von diesem Zeitpunkte an datırt 
dıe Verbindung Mitteleuropas mit dem 
Pontus durch seine gröfste Wasser- 
strafse, die Donau. 

Die volkswirthschaftlichen Wirkungen 
dieser, von Wenigen denkbar gehalte- 
nen That traten bald hervor. Wäh- 
rend noch 1849 für den Verkehr auf 
der unteren Donaustrecke 4 Dampfer 
genügten, entfaltete sich dieser Verkehr 
von 1850 an so bedeutend, dafs 1854 
schon 7 Dampfer und 29 Schlepp- 
schiffe, 1864 29 Dampfer und 102 
Schleppschiffe, 1880 aber 31 Dampfer 
und 240 Schleppschiffe mit 63 700 
Tonnengehalt zwischen dem Eisernen 
Thore und der Sulina beschäftigt waren. 

Wird hierbei in Betracht gezogen, 
dafs die Donau in ihrer gröfstentheils 
noch dem Urzustande gleichenden 
Verwilderung sich nicht mit den kultur- 
umsäumten Wasserstrafsen des Rheins 
und der Elbe: vergleichen läfst, so 
müssen diese Leistungen um so höher 
angeschlagen werden. Den Verkehr, 
welchen die Donau-Dampfschifffahrt aus 
und nach den Gegenden der unteren 
Donau vermittelt, mufste sie erst er- 


wecken und entwickeln, und zwar in 
Gegenden, wo alle Bedingungen eines 
geregelten Verkehrslebens fehlten, wo 
die Menschen theilweise noch in Erd- 
hütten und Höhlen hausten. 

Die derK.K. österreichischen Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft zufallende 
Aufgabe war somit 1m hervorragendsten 
Mafse eine Kulturmission, und sie ist 
es bis zur Stunde geblieben. 

Wenn nun auch die Donau fiir 
Oesterreich- Ungarn und die nördlich 
davon gelegenen Länder, insbesondere 
für Deutschland, den natürlichen Ver- 
kehrsweg nach dem Orient bildet, wel- 
cher vermöge der auf derselben ins 
Leben getretenen Dampfschifffahrt zu 
hoher Bedeutung gelangt ist*), so 
steht doch fest, dafs dieser Weg dem 
mit der Eröffnung des Suezkanals wach- 
gerufenen Streben Europas, die Absatz- 
gebiete in der Richtung nach dem 
Orient, der Levante, Indien und Ost- 
asien zu erweitern und zu vervielfälti- 
gen, nicht mehr zu genügen vermag, 
zumal sich einem schnellen und un- 
unterbrochenen Schifffahrtsverkehr viel- 
fache natürliche Hindernisse in den 
Weg stellen, deren Beseitigung, wie 
z. B. durch die Regulirung des Stro- 
mes oder durch die Anlage von 
Schleusen am Eisernen Thore, grofse 
Schwierigkeiten bietet. Vor Allem ist 
es die in bestimmten Zeiten auftre- 
tende Wasserarmuth des Stromes, welche 
die Strecke am Eisernen Thor oft auf 
längere Zeit unpassirbar macht und 
damit alle kaufmännischen Berechnun- 
gen über den Haufen wirft. Die 
Dampfer müssen alsdann ihre Feuer 
löschen; das Leben auf der gröfsten 
mitteleuropäischen Flufsader erstarrt, 
und Schiffer‘ und Kaufmann sehen 


*) Die K.K. österreichische Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft ist unter allen Flufsschiff- 


fahrts-Unternehmungen die bedeutendste in Europa. Ihr Betrieb umfafste im Jahre 1880 die 
Donau von Regensburg bis Sulina, die Theifs bis Tokay, die Drau bis Barcs, den Inn bis 
Simbach, den Begakanal bis Grofs-Becskerek und die Seestrecke Sulina-Odessa, im Ganzen 
4233 km. Sie verfügte zu derselben Zeit über 188 Strom-Dampfschiffe mit 16 768 Pferdekraft 
und 822 andere Fahrzeuge, meist Schleppschiffe. Sie besitzt ferner die drei Werften zu 
Korneuburg, Alt-Ofen und Turn-Severin, welche ungefäbr 3000 Arbeiter beschäftigen. Den 
Kohlenbedarf (2 278 000 Doppelcentner) liefern eigene Bergwerke bei Fünfkirchen und mit der 
der Gesellschaft gehörigen Bahn Mohacs-Fünfkirchen werden die gewonnenen Kohlen den 
Schiffen auf der Donau zugeführt, Die Zahl ihrer Beamten und Schiffsbediensteten beträgt 
gegen II 000, 
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trauernd ihre Capitalien nutzlos ruhen. 
Um wenigstens den Personen- und 
Eilgutverkehr in solchen Zeiten nicht 
ganz zu unterbrechen, hat sich die 
Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
dazu verstehen miissen, eine besondere 
»Eiserne-Thor-Escadre« zu bauen. Die- 
selbe besteht aus 3 kräftigen Remor- 
queuren, 4 seichtgehenden Passagier- 
booten und 25 eisernen und 16 höl- 
zernen Leichterschiffen. In die letz- 
teren müssen die Güter übergeladen 
werden, welche schleunige Beförderung 
erhalten sollen. 

Bei diesen Verhältnissen ist es sehr 


erklärlich, dafs man eine von der 
Donau unabhängige Verbindung zwischen 
Oesterreich-Ungarn und der Balkan- 
Halbinsel, nämlich den Ausbau der 
Orient-Eisenbahnen und den An- 
schlufs derselben an das euro- 
päische Schienennetz anstrebt. 

Zum Verständnifs dieser wichtigen, 
schon seit längerer Zeit auf der Tages- 
ordnung Europas stehenden Angelegen- 
heit ist es nothwendig, dafs wir zu- 
nächst einen Blick auf die Entstehungs- 
geschichte der Orient - Eisenbahnen 
werfen. 

(Schlufs folgt.) 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Die Packetpost in England. Die 
seit langer Zeit zwischen den Eisen- 
bahnen und der englischen Postverwal- 
tung schwebenden Verhandlungen über 
die Bedingungen, unter denen erstere 
für den Fall der Einführung einer 
Packetpost in England die Beförderun- 
gen der Postpackete übernehmen sollen, 
haben endlich zu einer Verständigung 
geführt. Das Uebereinkommen, wel- 
ches zwischen den Parteien vereinbart 
worden ist, hat bereits dem Parlament 
zur Bestätigung vorgelegen und ist 
auch ohne weitere ‚Debatte von dem 
Unterhaus genehmigt worden. Damit 
ist der entscheidende Schritt zur Ver- 
wirklichung dieses lang vorbereiteten 
Unternehmens geschehen und die Ein- 
richtung der Packetpost ın England, 
sowie der Eintritt dieses Landes in 
den internationalen Packetverkehr in 
nicht ferner Zeit zu erwarten. Die 
Schwierigkeiten, welche die Postver- 
waltung jetzt noch beschäftigen und 
das Inkrafttreten der Einrichtung noch 
für einige Zeit verzögern werden, sind 
hauptsächlich technischer Natur und 
beschränken sich im Wesentlichen auf 
Beschaffung erweiterter Diensträume, 
Vermehrung des Personals, der Beför- 
derungsmittel etc. Diese Schwierigkeiten 
sind indefs gering im Vergleich zu den 
Anstrengungen, welche die Ueberwin- 
dung des Widerstandes der Eisenbahnen 


«das 


gegen einen billigen Ausgleich erfordert 
hat. Da die Interessen der letzteren 
im Parlament eifrige und einflufsreiche 
Vertreter besitzen, ohne deren Zustim- 
mung eine gesetzliche Grundlage für 
die Packetpost voraussichtlich nicht zu 
erreichen gewesen wäre, so darf das 
Zustandekommen des Vertrages sowie 
dessen Genehmigung durch die Lan- 
desvertretung als ein grofser Erfolg 
der Postverwaltung angesehen werden. 
Eine wesentliche Unterstützung hat die 
Postverwaltung allerdings in der öffent- 
lichen Meinung des Landes gefunden, 
welche schon längst die Vortheile, deren 
andere Länder unter der Wirkung der 
Pariser internationalen Postverträge ge- 
niefsen, mit Recht auch für England 
in vollem Umfange beansprucht. 

Was den Inhalt des betreffenden 
Uebereinkommens betrifft, soweit dieser 
aus den in englischen Blättern hier- 
über veröffentlichten Angaben hervor- 
geht, so sind die Normen für das Ge- 
wicht der zu befördernden Sendungen 
und die zu erhebenden Gebühren nicht 
in den Text aufgenommen, sondern 
in einer besonderen Zusammenstellung 
der Bill als Anlage beigefügt. Wie 
diese Zusammenstellung ergiebt, soll 
Gewicht 7 Pfund engl. (etwas 
mehr als 3 kg) nicht übersteigen; das 
Porto wird mindestens 3 d. (M.o,z5) 
und höchstens ı sh. (etwa ı M.) be- 


tragen. Der Mindestsatz kommt fiir 
Packete bis zum Gewicht von 1 Pfund 
engl., der Höchstbetrag für solche von 
5 Pfund aufwärts in Anwendung; das 
Porto für Sendungen von ı bis 3 Pfund 
einschliefslich wird auf 6 d. (M. 0,50), 
das fiir Packete von mehr als 3 bis 
5 Pfund einschliefslich auf 9 d. (Mark 
0,75) festgesetzt. Diese Sätze erhalten 


indefs erst volle Rechtskraft durch 
einen besonderen Erlafs des Schatz- 
amts. Der Regierung ist überdies 


auch das Recht vorbehalten, dieselben 
zu jeder Zeit ändern zu können. Da 
aber die Entschädigung der Eisen- 
bahnen auf diesen Sätzen beruht, so 
mufs gleichzeitig mit einer Aenderung 
derselben auch eine anderweite Fest- 
setzung der betreffenden Vergütung 
erfolgen. 

Die Absicht ist, Packete nach allen 
Punkten zur Beförderung anzunehmen, 
wohin Briefbestellung stattfindet. Auch 
sollen die Eisenbahnen gehalten sein, 
in der Regel die Packete mit allen zur 
Verfügung stehenden Zügen, also auch 
mit den Eilzügen, zu befördern, vor- 
ausgesetzt jedoch, dafs dadurch der 
pünktliche Betrieb der letzteren nicht 
beeinträchtigt wird. 

Ferner sind in dem Vertrage Be- 
stimmungen getroffen über die Ver- 
pflichtung der Eisenbahnen zur Her- 
gabe von Räumlichkeiten für die Be- 
förderung der Packete, zur Einstellung 
der Bahnpostbüreaus, zur Beförderung 
des erforderlichen Beamtenpersonals, 
über das Verfahren der Uebergabe bei 
Ankunft und Abgang der Züge etc. Die 
Postverwaltung wird verpflichtet, für 
möglichst gleichmäfsige Vertheilung der 
Sendungen auf die concurrirenden 
Eisenbahnen Sorge zu tragen, damit 
nicht eine Verwaltung durch die Ver- 
mehrung des Verkehrs übermäfsig be- 
lastet werde. Explosive und sonstige 
Gefahr bringende Gegenstände, welche 
von der Beförderung mit der Eisen- 
bahn ausgeschlossen sind, sollen auch 
durch die Post nicht zur Versendung 
gelangen. Für Verlust oder Beschädi- 
gung der Sendungen sollen die Eisen- 


bahnen der Post nicht haftpflichtig 
sein; es liegt ihnen aber die Pflicht 
ob, die Sendungen nach Kräften vor 
jeder Beschädigung oder gegen das 
Abhandenkommen zu schützen. 

Die Eisenbahnverwaltungen werden 
für ihre Mitwirkung bei der Beförde- 
rung ''/,, der Gebühren für die mittels 
der Eisenbahn zur Versendung ge- 
langten Postpackete erhalten. Die 
Vergütung wird seitens der Post an 
das Abrechnungsbiireau derEisenbahnen 
in London abgeführt; dasselbe vermit- 
telt unter Theilnahme der Directoren 
der betreffenden Verwaltungen die 
Vertheilung, und zwar soll letztere 
nach dem Verhältnifs des sonstigen 
Stückgutsverkehrs der einzelnen Linien 
bewirkt werden. Diese Entschädigung 
umfafst übrigens auch die Vergütung 
für Beförderung der Packete auf inländi- 
schen Wasserstrecken mittels Dampfer 
und sonstigen Fahrzeugen, welche den 
Eisenbahnverwaltungen gehören oder 
in deren Dienst stehen. 

Das Abkommen wird zunächst für 
21 Jahre Geltung haben; nach dem- 
selben kann die Aufhebung des Ver- 
tragsverhältnisses auf Grund vorheriger 
einjähriger Kündigung erfolgen. Beim 
Ausscheiden aus dem Vertrage mufs die 
betreffende Eisenbahn gleichwohl die 
Packete weiter befördern, und nur die 
andere Festsetzung der Vergütung kann 
den Gegenstand neuer Vereinbarungen 
bilden. 

Auch die Ausdehnung des Packet- 
dienstes auf das Ausland ist in der 
Bill bereits ins Auge gefafst. Hierauf 
beziehen sich insbesondere die Bestim- 
mungen über das Verzollungsverfahren 
beim Eingange von Packeten aus dem 
Auslande und über die Abrechnung 
mit den Eisenbahnen wegen Sendungen 
dieser Art. Nach diesen Bestimmun- 
gen sollen die Zollgebühren als Nach- 
nahme auf den Sendungen ausgeworfen 
und von den Adressaten eingezogen, 
die Einnahmen für Sendungen vom 
Auslande aber den Einnahmen für in- 
ländische Sendungen von demselben 
Gewicht gleichgestellt werden. 


Versuche mit der elektrischen 
Beleuchtung von Eisenbahnwa- 
gen. Nachdem bereits von verschie- 
denen ausländischen Eisenbahngesell- 
schaften die Beleuchtung von Eisen- 
bahnwagen durch elektrisches Licht 
mit mehr oder weniger Erfolg ver- 
sucht worden*), haben auch deutsche 
Eisenbahn-Verwaltungen nicht verab- 
säumt, die Lichtversorgung fahrender 
Eisenbahnwagen mittels elektrischer 
Glühlampen zu erproben. Die Probe- 
fahrten, welche hierzu von der König- 
lichen Eisenbahndirection in Frankfurt 
(Main) im Februar und Marz d. J. auf 
den Strecken Frankfurt (Main)— Hanau 
und Frankfurt (Main)—Sachsenhausen 
veranstaltet wurden, sind allerdings 
von einem für die Praxis bedeutsamen 
Ergebnifs nicht begleitet gewesen. Bei 
diesen Versuchen diente zur Strom- 
erzeugung eine dynamo-elektrische Ma- 
schine, welche durch die Bewegung 
des Zuges ın Betrieb gesetzt wurde; 
als Lichtquelle wurden nach dem 
Faure’schen Princip hergestellte Accu- 
mulatoren verwendet. Hierbei stellte 
sich heraus, dafs durch die Benutzung 
der Achsenbewegung des Eisenbahnzuges 
zur Inbetriebsetzung der dynamo-elek- 
trischen Maschine die Lichtstärke der 
Glühlampen in einem für die Praxis 
unzulänglichen Mafse abhängig gemacht 
wurde, und dafs auch die Accumula- 
toren in der zur Anwendung gekom- 
menen Beschaffenheit und Zahl die Er- 
leuchtung der Eisenbahnwagen nur auf 
eine beschränkte, für den gewöhnlichen 
Gebrauch nicht ausreichende Zeit auf- 
recht erhalten konnten. 

Günstiger war der Verlauf der Ver- 
suche, welche von der General-Direction 
der Elsafs-Lothringischen Bahnen in 
Strafsburg in der Nacht vom 21. zum 
22. Juni auf der Strecke nach und 
von Weifsenburg ins Werk gesetzt wor- 
den sind. Wir sind in der Lage, hier- 
über Näheres mittheilen zu können. 

Der Zug bestand aus je einem Per- 
sonenwagen erster, zweiter und dritter 
Klasse. Alle drei Wagen waren von 


*) Vgl. Arch. f. P. u. T. No. 6, S. 189. 


amerikanischer Bauart und gestatteten 
daher ein Durchschreiten des ganzen 
Zuges. Bei der elektrischen Beleuch- 
tung der Locomotive und der drei 
Personenwagen kamen zwei verschie- 
dene Systeme zur Anwendung. Die 
an der Locomotive und den beiden 
Personenwagen erster und zweiter 
Klasse angebrachten Erleuchtungskör- 
per erhielten den erforderlichen Strom 
durch eine mit der Locomotive fest 
verbundene dynamo - elektrische Ma- 
schine von 8 Pferdekräften.. Diese Ma- 
schine wurde aber nicht, wie bei den 
Versuchen in Frankfurt(Main), durch die 
Drehung derWagenachsen,sondern durch 
die Dampfkraft der Locomotive be- 
trieben. Im Personenwagen dritter 
Klasse waren acht Batterien zu je vier 
Faure'schen Elementen aufgestellt, in 
deren Stromkreis eine Anzahl Edison- 
scher Lampen älterer und neuerer Art, 
sowie Swan’'sche Glühlampen einge- 
schaltet werden konnten. An der 
Stirnwand der Locomotive befand sich 
eine elektrische Lampe besonderer 
Construction, welche für sich allein 
eine Stromstärke verlangte, wie solche 
ungefähr von den in den Personen- 
wagen erster und zweiter Klasse an- 
gebrachten 24 Edison’schen Lampen 
gebraucht wurde. Bei der zeitweisen 
Beleuchtung der Locomotivlampe mufste 
daher eine Ausschaltung jener 24 Edison- 
lampen stattfinden. Die Lichtstärke 
der Locomotivlampe, welche übrigens 
so eingerichtet war, dafs sie ihre Licht- 
strahlen nicht nur geradeaus, son- 
dern, bei unbedeutender Verschiebung, 
auch seitlich entsenden konnte, ge- 
stattete ein deutliches Erkennen der 
Bahngeleise bis auf etwa 300 m. 

Die Edisonlampen der beiden Per- 
sonenwagen erster und zweiter Klasse 
gltihten tadellos. Sie zeigten keinen 
Augenblick eine Veränderung der Licht- 
stärke. Auch beim Halten des Zuges auf 
den Bahnhöfen war eine solche Ver- 
änderung nicht bemerkbar, was sich 
daraus erklärt, dafs durch die Erhal- 
tung des Dampfdruckes der Locomo- 


tive auf gleicher Höhe die dynamo- 
elektrische Maschine mit ununter- 
brochener Gleichmäfsigkeit fortarbeitete. 
Ein heftiges Oeffnen und Schliefsen 
der Wagenthüren blieb auf das gleich- 
mäfsige Fortgliihen der Lampen ohne 
jeden Einfluss. Um zu prüfen, wel- 
ches Lichtmafs für eine Hälfte eines 
Personenwagens erster bz. zweiter 
Klasse genügen möchte, wurde die 
Zahl der Lampen von sechs bis auf 
je eine vermindert. Selbst bei dieser 
Lichtstärke konnte in der äufsersten 
Ecke der Wagenabtheilung kleine 
Druckschrift mit Leichtigkeit gelesen 
werden. 

Bei der nur kurzen Beförderungszeit 
für die Strecke nach und von Weifsen- 
burg war es ausgeschlossen, während 
der Probefahrt das Kraftmafs der 
Batterie genau festzustellen. Zuverlässig 
ist es jedoch, dafs die Lampen der 
verschiedenen Arten tadellos functio- 
nirten. 


Schutz gegen Anbohrung der 
unterseeischen Kabel durch 
Thiere. Nach dem »Scientific Ameri- 
can« wurde kürzlich in der General- 
Versammlung einer in den chinesischen 
und austral-asiatischen Gewässern ar- 
beitenden Kabelgesellschaft der Ab- 
schnitt eines Kabels vorgezeigt, welches 

von einem Teredo (Siip-worm, Copper- 
= worm, Bohrwurm) arg beschädigt war. 
Diese Thiere hatten eine so verderb- 
liche Thätigkeit entwickelt, dafs die 
Gesellschaft allein in einem Jahre für 


Ein Geiser in Frankreich. Ein 
französischer Bergingenieur, welcher in 
der Nähe von Saint-Etienne mit wissen- 
schaftlichen Untersuchungen beschäftigt 
war, traf bei einer Bohrung in der 
Tiefe von ungefähr 500 m auf eine 
heftig hervorbrausende Quelle, welche 
ihren Wasserstrahl bis zu 26 m Höhe 
über die Erdoberfläche emporschleu- 
derte. Die Wassersäule hatte demnach 


Wenn es auch, soweit uns bekannt, 
bis jetzt noch nicht gelungen ist, eine 
namhafte Steigerung der Leistungen 
der angewendeten elektrischen Licht- 
apparate zu erreichen, so haben die 
Versuche, welche von der genannten 
Behörde auf der Basis der gewonnenen 
Erfahrungen fortgesetzt wurden, die 
Verbesserungsfähigkeit der Faure’schen 
Elemente und damit die Berechtigung 
derselben zu einer grofsen Zukunft im 
Eisenbahnbetriebsdienste unzweifelhaft 
dargethan. Von Seiten der Reichs- 
Postverwaltung, für welche die glück- 
liche Lösung der Frage der elektri- 
schen Erleuchtung fahrender Eisen- 
bahnwagen im Interesse der Beamten 
und des Dienstes der Bahnposten von 
gröfstem Werthe ist, wird den in dieser 
Richtung angestellten Versuchen fort- 
dauernd eine der hohen Bedeutung des 
Gegenstandes entsprechende Aufmerk- 
samkeit zugewendet. 


Wiederaufnahme beschädigter Kabel die 
Summe von 40 000 Pfd. Sterl. ausgeben 
mufste. Um derartigen Kosten vorzu- 
beugen, hat die Gesellschaft vor vier 
Jahren ein anderes, mit Messingband 
umgebenes Kabel im Werthe von 
300 ooo Pfd. Sterl. legen lassen. Die 
seit dieser Zeit gewonnenen Erfahrun- 
gen haben gezeigt, dafs ein in der an- 
gegebenen Weise construirtes Kabel 
den zerstörenden Angriffen der Teredos 
mit Erfolg zu widerstehen vermag. 


etwa die gleiche Höhe wie der Strokkr 
auf Island, auch hat das Wasser die 
gleiche Temperatur und ist stark kohlen- 
säurehaltig. Die französische Akademie 
der Wissenschaften beabsichtigt, diesen 
»Wasservulcan« genauer untersuchen 
zu lassen. 


(Deutsche Rundschau f. Geogr. 
und Statistik.) 
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D L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, 1° Août 1882. 


Der internationale Postverkehr in den Jahren 1875 bis 1880. — Internationaler Post- 
sparkassenverkehr zwischen Frankreich und Belgien. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 30. Berlin, 28. Juli 1882. 


Deutsche Postdampfer nach Ostasien und Australien. — Die Leistungen der Tele- 
graphie vor Alexandria. — Betriebswesen (Buchung der Postanweisungen über Nach- 
nahme- und Postauftragsbetrage. Fehlmelden von Packetadressen). — Die Postspar- 
kassen vor dem Oesterreichischen Abgeordnetenhause. 


No. 31. Berlin, 4. August 1882. 


Die Postsparkassen vor dem Oesterreichischen Abgeordnetenhause. — Aufgaben, 
welche in neuerer Zeit den Candidaten fiir die höhere Postverwaltungsprtifung ertheilt 
worden sind. — Betriebswesen (Einlieferung der Briefe in den Briefkasten der Bahn- 
postwagen. Annahme und Auszahlung telegraphischer Postanweisungen bei den 
selbstständigen Telegraphenämtern). — Schutz der Landbriefträger gegen Durch- 
nässung durch Regen. — Die Leuchtfarbe und ihre Nutzanwendung. — Rathschläge 
beim Pferdekauf. 


3) Oesterreichische Monatsschrift für den Orient. Herausgegeben vom 
Orientalischen Museum in Wien. No. 7. 15. Juli 1882. 
Die Triester Ausstellung. Von F. X. v. Neumann-Spallart. — Das japanische Kunst- 
gewerbe. Von J. J. Rein (Schlufs). — Eine Informationsreise in die Levante. Von 
Dr. Carl von Scherzer in Leipzig. — Literatur-Bericht: Eine Orientreise. Von 
L. Reinisch. Miscelle: Baumwollspinnerei in Salonich. 


4) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. No. 31. Berlin, 5. August 1882. 

Amtliche Mittheilungen. — Zu den Hamburgischen Zollanschlufs-Entwürfen: Tunnel 
unter der Elbe bei Hamburg. — Ueber Stadteisenbahnen. — Die Concurrenz für 
Entwürfe zum neuen Reichstagsgebäude. — Vermischtes: Fünfte General-Versamm- 
lung des Verbandes Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine. — Baurath Pro- 
fessor H. Ende. — Oeffentliche Bauten in Griechenland. — Künstliches Binnenmeer 
in der Sahara. — Biicherschau. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
Journal teiögraphique. No. 7. 


L'exposition internationale d'électricité, par M. Rothen: VIII. Machines magnéto- 


et dynamo-électriques; lumière électrique et transmission de force (suite). — Note 
sur la détermination analytique des meilleurs éléments de construction des trans- 
metteurs à charbon. — [es télégraphes allemands de 1879 à 1881. — Les télé- 


grammes à petite vitesse, par M. P. G. H. Linckens. 
L’Electriclen. No. 32. 


Electrométre Mascart. — Des diverses applications de l'électricité dans l'industrie 
des chemins de fer. — De l'installation des paratonnerres. — Application des 
régulateurs électriques Jaspar à l'éclairage public et privé. — Sur l’emploi des 


différents conducteurs dans les transmissions téléphoniques et telegraphiques acriennes. 


La lumière électrique. No. 29. 


Conductibilité électrique des minéraux; Th. du Moncel. — Sur un moyen d’augmenter 
la sensibilité des galvanometres à réflexion; Marcel Deprez. — Exposition inter- 
nationale: Les galvanometres de la maison Siemens; galerie des machines; Pavillon 
Siemens frères. — Sur la graduation des galvanometres. — Lignes sous-marines. 
— A propos de Fhistoire du telephone. — Sur un compteur chronographe pour la 
lumière électrique. — Methode pour la determination de ]'Ohm, par M. Joubert. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 64. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung während der Jahre 1879—1881. — 65. Ein Post-Kursbuch 
mit bildnerischer und dichterischer Beigabe. — 66. Die Haftpflicht der Eisen- 
bahnen bei Körperverletzungen von Postbeamten durch Rangirbewegungen. — 
67. Die Balkan-Halbinsel und ihre Verkehrswege. (Schlufs.) 


II. Kleine Mittheilungen: Pariser unterirdische Stadtbahn. — Elektrisches Licht 
in der Kriegskunst. — Eisenbahnen und Telegraphen in Australien. — Fernsprech- 
Anlagen auf Ceylon. Verbesserung der telegraphischen Verbindungen nach 
Westindien und des Postverkehrs zwischen Niederland und Westindien. — Der 
Tunnel von Laveno. 

III. Literatur des Verkehrswesens: Recucil des renseignements sur le régime 
postal en vigueur dans le service interne des pays de l'Union postale universelle, 
publié par le bureau international des postes. Berne, Mai 1882. 69 Seiten. Gr. 4. 


IV. Zeitschriften- Ueberschau. 
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I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


64. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung während der Jahre 1879—1881. 


I. graphenverwaltung zu erkennen zu 
: se cs ae geben: 
Seiner Majestät dem Kaiser ist über DieDirehäichtades Miruntern 


die Ergebnisse der Reichs - Post- und 13. v. M. eingereichten Berichts 
Telegraphenverwaltung für die Jahre | über die Ergebnisse der Reichs- 
1879 bis 1881, gleichwie dies für | post. und Telegraphenverwal- 
den Zeitraum von 1876 bis 1878*) tung während der Jahre 1879 bis 
geschehen, ein Verwaltungsbericht er- | 1881r hat Mein lebhaftes Interesse 
stattet worden, welcher sich dem früheren erregt. Ich habe mit voller Be- 


Berichte in Form und Eintheilung an- friedigung die bedeutenden Fort- 
schliefst und 71 Druckseiten in Grofs- | schritte verfolgt, welche in allen 
quart umfafst. Ä Zweigen dieser umfassenden Ver- 

Aus dieser Veranlassung haben Seine | waltung sowohl durch Ausdeh- 
Majestät geruht, mittels nachstehender, | nung ihrer Thätigkeit im In- 
an den Reichskanzler gerichteten Ordre | lande und durch erleichternde 
die Allerhöchste Zufriedenheit mit | Verbindungen im Auslande, wie 
den Leistungen der Post- und Tele- | durch innere Vervollkommnung 


®) Archiv für Post und Telegraphie 1879, S. 713 und 745. 
Archiv f. Post u. Telegr. 17. 1882. 33 
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des Betriebeserreichtsind. Meine 
Aufmerksamkeit hat vornehm- 
lich das erfolgreiche Streben er- 
regt, dem stets wachsenden Ver- 
kehrsbedürfnisse des Publikums 
auf diesen Gebieten mit einer 
durch Erfahrung gereiften Ein- 
sicht, durch fortgehende Ergän- 
zung der Organisation und An- 
wendung zweckentsprechender 
Mittel unter alsbaldiger Be- 
nutzung technischer Verbessc- 
rungen gerecht zu werden. Mit 
den sachlichen Resultaten haben 
die finanziellen Ergebnisse er- 
freulich Schritt gehalten. Eine 
besondere Freude hat es Mir be- 
reitet, dafs die Verwaltung auch 
der geistigen Ausbildung und der 
Förderung der wirthschaftlichen 
Lage des zahlreichen Personals 
unausgesetzte Sorge widmet. Ich 
kann es Mir nicht versagen, 
allen betheiligtenBeamten, durch 
deren umsichtige Leitung wie 
treue Pflichterfüllung diese Re- 
sultate gewonnen sind, Meinen 
KaiserlichenDank auszusprechen. 


Bad Gastein, den 4. August 1882. 
(gez.) Wilhelm.« 


Im Anschlufs hieran bringen wir aus 
dem Verwaltungsberichte für die Jahre 
1879/81 einen Auszug. 


In den Vorbemerkungen ist zu- 
nächst gesagt, dafs auch in diesem 
Zeitraum das Post- und Telegraphen- 
wesen des Reichs einen erfreulichen 
Aufschwung genommen hat. Unter 
den Segnungen des Friedens haben 
die Umgestaltungen in der Verwal- 
tung und in dem Betriebe, welche 
durch die Verschmelzung der beiden 
Zweige des Reichsdienstes, durch die 
Errichtung des Weltpostvereins und 
durch den umfassenden Ausbau der 
Post- und Telegraphenanlagen einge- 
leitet waren, zum gedeihlichen Ab- 
schlufs gebracht werden können. 

Durch die Wiederbelebung der in- 
dustriellen und gewerblichen Thätig- 
keit, sowie durch die Vermehrung und 
Vervollkommnung der Verkehrs-Anlagen 


und Einrichtungen hat der Post- und 
Telegraphenverkehr eine erhebliche 
Steigerung erfahren. Die hierdurch 
herbeigeführten günstigen Finanzver- 
haltnisse haben es gestattet, erheb- 
liche Ueberschüsse der Reichskasse zu- 
zuführen, sowie ausgiebige Mittel zur 
weiteren Ausbreitung und Verbesserung 
der Verkehrsanstalten aufzuwenden. 

Insbesondere hat die seit längerer 
Zeit als nothwendig erkannte und vor- 
bereitete planmäfsige Neugestaltung 
des Landpostdienstes in Angriff 
genommen werden können, welche 
darauf berechnet ist, den in Bezug auf 
den Postdienst zwischen Stadt und 
Land bestehenden Unterschied allmäh- 
lich auszugleichen und den Verkehr 
einer Bevölkerung von 19 Millionen 
I,andbewohnern zu erleichtern. Die 
Ausführung dieses Planes ist auf 5 bis 
6 Jahre berechnet. Der Erfolg, wel- 
cher innerhalb der beiden ersten Jahre 
erzielt ist, läfst bereits deutlich er- 
kennen, wie segensreich die neuen 
Einrichtungen für das Gemeinwohl 
wirken. 

Im Telegraphenwesen ist durch 
umfangreiche Ausnutzung des Fern- 
sprechers sowohl für die Land- wie für 
die Stadtbewohner eine Erleichterung 
des Vermittelungsverkehrs herbeigeführt 
worden. Die Zahl der Telegraphen- 
stationen auf dem Lande ist bedeutend 
vermehrt, und inden gröfseren Städten 
des Reichspostgebiets sind Fernsprech- 
Vermittelungsämter eingerichtet wor- 
den, welche weiteren Interessenkreisen 
zugänglich sind, den Betheiligten eine 
directe Verständigung unter einander 
gestatten und dadurch die Mittel des 
örtlichen Schnellverkehrs um ein her- 
vorragendes Glied vermehrt haben. 

Auf dem Gebiete der auswärtigen 
Verkehrsbeziehungen ist durch den am 
3. November 1880 zwischen den be- 
deutenderen Staaten des Weltpostver- 
eins erfolgten Abschlufs einer Ueber- 
einkunft, betreffend den Austausch von 
Postpacketen ohne Werthangabe, ein 
bedeutender Fortschritt erzielt worden. 
Durch die Ausführung dieses Abkom- 
mens ist ein grofser Theil der euro- 
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päischen Länder der Vortheile der in 
Deutschland bestehenden wohlfeilen 
Postpäckerei-Beförderung theilhaftig ge- 
worden und ein neuer Antrieb zu 
fruchtbringender Weiterentwickelung der 
internationalen Verkehrsbeziehungen ge- 
schaffen. Im Frühjahr 1882 wurde die 
erste directe Telegraphenverbin- 
dung zwischen Deutschland und 
Amerika eröffnet. *) 

Die Wirkung der obigen Mafsnahmen 
läfst die Statistik über den Gesammt- 
verkehr erkennen. Die Beförderungs- 
leistung der Postverwaltung ist von 
1224 Millionen Sendungen im Jahre 
1878 auf 1441 Millionen Stück im 
Jahre 1881 gestiegen, ergiebt somit 
eine Zunahme von 217 Millionen Stück 
oder von 17,75 pCt. Der Telegramm- 
verkehr weist während desselben Zeit- 
raums eine Zunahme von 3 Millionen 
853 512 Stück, d. h. von annähernd 
36 pCt. auf. 


Verkehrsanstalten. 
Das Deutsche Reichs-Postgebiet um- 
fafst nach neueren Feststellungen 


444 170,27 qkm (ausschliefslich 4 343,8: 
qkm Wasserfläche) mit 37978165 Ein- 
wohnern (1880). 

Bei den Bestrebungen der Verwal- 
tung: das Netz der Verkehrsanlagen 


auf dem platten Lande zu ver- 
dichten, ist ein wesentlicher Fortschritt 
zu verzeichnen. Nicht allein hat seit 
dem Jahre 1878 die Zahl der Post- 
agenturen erheblich vermehrt werden 
können, sondern es ist namentlich auch 
thunlich gewesen, durch die im vorigen 
Jahre erfolgte Einrichtung von Post- 
hülfstellen, einer neuen Klasse von 
Postanstalten mit ganz einfachen, dem 
Postverkehr auf dem platten Lande 
angepafsten Betriebsverhältnissen, den 
Landbewohnern den Verkehr mit der 
Post zu erleichtern. Daneben hat die 
Verwaltung auch den Verkehrsbediirf- 
nissen der Stadtbewohner in ausgiebi- 
ger Weise Rechnung getragen, indem 
sowohl eine gröfsere Zahl von Zweig- 
stellen bereits bestehender Ortspost- 
anstalten, als auch von selbstständigen 
Stadtpostanstalten eingerichtet worden 
ist. Beispielsweise hat in Berlin wäh- 
rend der abgelaufenen letzten drei 
Jahre eine Vermehrung der Post- 
anstalten um mehr als das Doppelte 
stattgefunden. 


Welche Erweiterung diese Anlagen 
im gesammten Reichs - Postgebiet er- 
fahren haben, bringt die nachfolgende 
Uebersicht zur Anschauung. 


Es waren vorhanden: 


Zweig- 
stellen 
grüfserer 
Ortspost- 
anstalten 


am 

Ende 
des 

Jahres 


1878 
1879 
1880 
1881 


569 
567 
575 
577 


Die Zahl der täglich zur Post- 
beförderung benutzten Eisenbahn- 
züge ist von 3 282 im Jahre 1878 auf 
3870 im Jahre 1881 gestiegen. Da- 
von sind, behufs Verringerung der 
Kosten für die Begleitung der Bahn- 
züge durch Postpersonal, zur Beförde- 


Briefsamm- 
lungen, 
Post- | Hülfspost- 
: anstalten fur 
hulf | gie Land: 
stellen | briefbestel- 
lung, Um- 
spannorte 


aw 


Deutsche 
Post- 
anstalten 


Bahn- 

post- 

amter im 
Auslande 


rung von Briefpostsendungen durch 
Vermittelung des Eisenbahnper- 
sonals Ende 1878 1200 Züge und 
Ende 1881 1580 Ziige benutzt wor- 
den. Auch ist es angängig gewesen, 
die Zahl der nur von Postschaffnern 
begleiteten Bahnposten von 1293 Ende 


*) Vergl. Archiv für Post und Telegraphie, S. 257 ff. 
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1878 auf 1506 Ende 1881 zu erhöhen, 
da die eingeführten Vereinfachungen 
in der Handhabung des Briefpostdienstes 
sich genügend bewährt haben, um eine 
weitere Uebertragung der bezüglichen 


1878 

Beamte 1180 
Unterbeamte . 1470 
Zusammen . 2650 


Der seit Vereinigung der Telegraphie 
mit der Post verfolgte Plan einer er- 
heblichen Ausdehnung des Tele- 
graphennetzes ist 1879 zu Ende 
geführt worden, indem die Zahl der 
Telegraphenanstalten, welche sich bei 
Beginn der Vereinigung im Jahre 1875 
auf 1686 belief, im December 1879 
auf 5114, d. i. 3428 oder 300 pCt. 
mehr, gebracht war. Diese Zahl ist, 
ohne Inanspruchnahme aufserordent- 
licher Mittel, inzwischen noch weiter 
erhöht worden und hat Ende 1881 
betragen 5896. Durch diese umfang- 
reiche Vermehrung ist einer grofsen 
Anzahl von Ortschaften und Districten, 
welche bisher der telegraphischen Ver- 
bindung entbehrten, die Möglichkeit 
der telegraphischen Correspondenz ver- 
schafft worden. 

Eine weitere Ausdehnung hat der 
Telegraphenbetrieb dadurch erfahren, 
dafs es in den letzten Jahren Privat- 
personen, Handelsgesellschaften, Fabrik- 
unternehmungen etc. auf ihren Antrag 
gestattet worden ist, auf eigene Kosten 
Neben-Telegraphenstellen anlegen 
und mit einer Reichs - Telegraphen- 
anstalt durch eine besondere Leitung 
verbinden zu lassen, um die für sie 
bestimmten Telegramme unmittelbar 
empfangen und von ihnen ausgehende 
Telegramme ebenso absenden zukönnen. 


Solche Neben-Telegraphenstellen sind 
an Reichs-Telegraphenanstalten ange- 
schlossen 72; die Eigenthümer der- 
selben haben für jede Stelle eine Ge- 
bühr von 100 Mark jährlich an die 
Reichs-Telegraphenverwaltung zu ent- 
richten. 

Aufserdem sind ohne Anschlufs 
an Reichs-Telegraphenanstalten, 


Expeditionsarbeiten an das begleitende 
Postunterbeamtenpersonal zu gestatten. 
Von den Beamten und Unterbeamten 


waren im Eisenbahnpostdienste be- 
schäftigt: 

1879 1880 1881 

1190 1185 1207 

1610 1684 1685 

2 800 2869 2892. 


aber mit Genehmigung der Reichs- 
verwaltung Privat-Telegraphenan- 
lagen eingerichtet zur Verbindung 
von getrennt gelegenen Grundstücken 
desselben Besitzers, insbesondere 
zwischen Geschäftsräumen, Fabriken, 
Gruben u. s. w. und den Wohnungen 
der Eigenthümer. 


Diese Anlagen, von denen gegen- 
wärtig 217, zum gröfsten Theil mit 
Fernsprech-Apparaten betrieben, vor- 
handen sind, dürfen nur zu eigenen ge- 
schäftlichen oder privaten Mittheilungen 
der Besitzer benutzt werden. 

Die Anzahl der Reichs-Postanstalten 
ist von 7068 am Schlusse des Jahres 
1878 auf 9143 Ende 1881, mithin 
um 2 075 oder 29,35 pCt., die Anzahl 
der Reichs- Telegraphenanstalten wäh- 
rend desselben Zeitraums von 4143 auf 
5896, mithin um 1753, d.i. 42,3: pCt., 
vermehrt worden. Es entfällt danach 
je eine Postanstalt auf 48,6 qkm und 
auf 4155 Einwohner, je eine Tele- 
graphenanstalt auf 75,3 qkm und auf 
6441 Einwohner. 


Gesetzgebung. 


Einen erheblichen Einflufs auf den 
Postdienstbetrieb haben die am ı. Okto- 
ber 1879 in Kraft getretenen Reichs- 
Justizgesetze insofern ausgeübt, als durch 
dieselben das frühere Verfahren der 
postamtlichen Behändigung gerichtlicher 
Verfügungen beseitigt und durch das 
sog. »Zustellungsverfahren« ersetzt wor- 
den ist. 

Dem Bestellpersonale der Postver- 
waltung sind durch dieses letztere Ver- 
fahren sehr umfangreiche und schwierige 
Mehrleistungen zugewiesen worden, 
zumal bei Aufnahme der Urkunden 


über die bewirkte Zustellung mit be- 
sonderer Umsicht und Sorgfalt ver- 
fahren werden mufs. Es darf mit Be- 
friedigung ausgesprochen werden, dafs 
die betreffenden Unterbeamten in die 
neuen und verantwortlichen Dienstver- 
richtungen sich mit grofsem Geschick 
hineingefunden, und dafs sie dieselben 
von Anfang an zur Zufriedenheit der 
Gerichte, sowie des Publikums besorgt 
haben. 


Im Jahre 1881 sind in 575 Post- 
Uebertretungsfällen Strafen festzusetzen 
gewesen. Im Jahre 1878 hat die 
Zahl dieser Fälle 832 betragen; das 
` Jahr 1881 weist somit ein wesentlich 
günstigeres Ergebnifs auf. 


Die Gesammtausgabe für Ersatz- 
leistungen hat sich in dem Zeitraume 
von 1879 bis 1881 auf durchschnittlich 
133 611 M. für jedes Jahr belaufen. 
Die bei der Packetbeförderung ein- 
geführten Betriebsinderungen haben 
sich bewährt und namentlich dazu bei- 
getragen, die Packetverluste einzu- 
schränken. Denn während die Zahl 
der abhanden gekommenen Packete 
ohne angegebenen Werth für den Zeit- 
raum von 1876 bis 1878 durchschnitt- 
lich jährlich eins auf 17 100 Stück 
betragen hat, stellt sich für den Zeit- 
raum von 1879 bis 1881 das Ergeb- 
nifs noch erheblich günstiger, indem 
das Verhältnis der in Verlust ge- 
rathenen gewöhnlichen Packete zu der 
Gesammtzahl der aufgelieferten Packete 
in jedem dieser drei Jahre durchschnitt- 
lich nur eins auf 24 250 Stück er- 
giebt. 


Verwaltungsorgane. 


Die durch die Vereinigung der Post 
und Telegraphie im Jahre 1876 be- 
dingte Reform der Centralbehörde hat, 
nachdem die Verschmelzung der bei- 
den Dienstzweige eine innige geworden 
ist, zum Abschlufs gebracht werden 
können. 


Bei der endgültigen Organisation ist 
auch die Einfügung der seit dem 
ı. April 1879 dem Ressort der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung zu- 


getheilten Reichsdruckerei_ berück- 
sichtigt worden. 

Die drei Hauptgruppen der Ge- 
schäfte, nämlich: ı. postalische Ein- 
richtungen und technischer Postbetrieb, 
2. telegraphische Einrichtungen und 
technischer Telegraphenbetrieb, 3. ge- 
meinsame Geschäfte, insbesondere Etats- 
und Kassenwesen, allgemeine Verwal- 
tung, Personal- und Bauangelegenheiten, 
sowie Angelegenheiten der Reichs- 
druckerei bildeten das Gerüst, an wel- 
ches sich nach Beendigung des Ueber- 
gangsverhältnisses naturgemäfs auch 
der Aufbau des endgültigen Organismus 
des Gesammtressorts anlehnen mufste. 

Demgemäfs wurden die Geschäfte 
der Centralverwaltung vom Beginn des 
Verwaltungsjahres 1880/81 ab in drei 
Abtheilungen geschieden, und zwar: 

Abtheilung I: Posteinrichtungen und 
Postbetrieb; | | 

Abtheilung II: Telegrapheneinrich- 
tungen und Telegraphenbetrieb; 

Abtheilung III: Gemeinschaftliche 
Verwaltungsgeschäfte und Angelegen- 
heiten der Reichsdruckerei. 

Mit Rücksicht auf die Bezeichnung 
der übrigen Ressorts der Reichsver- 
waltung wurde der obersten Verwal- 
tungsbehörde vom 1. April 1880 ab 
dieGesammtbezeichnungReichs-Post- 
amt gegeben. An die Spitze des 
Ressorts wurde der Staatssecretair 
des Reichs-Postamts und an die 
Spitze jeder der drei Abtheilungen je 
ein Director gestellt. 

Zur speciellen Leitung der Reichs- 
druckerei ist seit dem ı. April 1879 
eine unter der Firma Direction der 
Reichsdruckerei neuerrichtete Be- 
hörde in Wirksamkeit getreten. 

Das Rangverhältnifs der Ober- 
Postdirectoren, welche nach der aus 
der früheren Preufsischen Verwaltung 
überkommenen Rangordnung den Ober- 
Regierungsräthen und Ober- Forst- 
meistern gleichstanden, entsprach nicht 
mehr der veränderten Dienststellung, 
welche diese Beamten als Vorsteher 
der Kaiserlichen- Ober -Postdirectionen 
einnehmen. In Anbetracht der durch 
die Vereinigung der Telegraphie mit 
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der Postverwaltung, durch die Ver- 
mehrung der Verkehrsanstalten, sowie 
durch den Hinzutritt neuer Geschäfts- 
zweige (z. B. des sehr umfassenden 
Postbankwesens) beträchtlich erweiterten 
Bedeutung der Stellung der Ober- 
Postdirectoren, und zur Gleichstellung 
derselben mit anderen Beamten in ähn- 
lichen Dienststellen, ist den Ober-Post- 
directoren daher durch den Aller- 
höchsten Erlafs vom 22. Februar 1882 
der Rang der Räthe III. Klasse bei- 
gelegt worden. 

Eine Mitwirkung der Organe 
der Postverwaltung für allge- 
meine Zwecke des Reichs hat in 
erheblicherem Umfange bisher nament- 
lich aus Anlafs des Vertriebs der Reichs- 
Wechselstempelmarken und gestempel- 
ten Wechselvordruckblätter, sowie zur 
Durchführung der Münzreform stattge- 
funden. In Folge des Reichsgesetzes 


vom 20. Juli 1879, betreffend die 
Statistik des Waarenverkehrs des Deut- 
schen Zollgebiets mit dem Auslande, 


‚ist die Mitwirkung der Postverwaltung 


seit dem 1. Januar 1880 auch auf den 
Verkauf der zur Entrichtung der statisti- 
schen Gebühr dienenden Stempelmar- 
ken u.s.w. ausgedehnt worden. Welchen 
Umfang die Betheiligung der Organe 
der Postverwaltung an den Geschäften 
für Zwecke des Vertriebs der Reichs- 
Wechselstempelmarken und gestempelten 
Wechselvordruckblätter, der Stempel- 
Werthzeichen zur Erhebung der statisti- 
schen Gebühr und zur Durchführung 
der Münzreform in der abgelaufenen 
Berichtszeit erlangt hat, ergiebt sich 
aus der nachfolgenden Zusammen- 
stellung. 


Es betrug der Erlös aus dem durch 
die Postanstalten vermittelten Verkaufe 


der Wechselstempelmarken und gestempelten Wechselvordruck- 


blätter: 


im Verwaltungsjahre 1879/80 
1880/81 
1881/82 


5 697 355 Mark, 


5779550 - 
6020853 - , 


der Werthzeichen zur Entrichtung der statistischen Gebühr: 


im Verwaltungsjahre 1879/80 
1880/81 
1881/82 


184 115 Mark, 
542826 - 


515397 ~- 


Zur weiteren Durchführung der Münzreform sind durch die Ober- 
Postkassen und Postanstalten an alten Miinzen eingezogen worden: 


im Verwaltungsjahre 1879/80 
1880/81 
1881/82 


Aufserdem hat sich die Mitwirkung 
der Reichspost noch auf den Austausch 
von alten Miinzen und Edelmetallen 
zwischen den Bankanstalten, den Miinz- 
Metalldepots und den Ober-Postkassen, 
sowie auf die Beförderung von Sen- 
dungen mit neuen Reichsmiinzen er- 
streckt. 


Personalverhiltnisse. 


Die Mafsnahmen, welche aus Anlafs 
der im Jahre 1876 erfolgten Ver- 
schmelzung des Telegraphenwesens mit 
der Postverwaltung behufs Ueberleitung 


4 922 148 Mark, 


404838 - 
263 286 - 


der vorhandenen Beamten in die neue 
Organisation getroffen worden sind, 
haben in ihren Wirkungen sich immer 
mehr bemerkbar gemacht und sich 
fortgesetzt als durchführbar und zweck- 
mäfsig erwiesen. Insbesondere ist die 
Verwaltung in Folge der umfassenden 
Ausbildung von Postbeamten im Tele- 
graphendienste in der Lage gewesen, 
für die Sicherstellung des Telegraphen- 
betriebes auch unter erschwerten Ver- 
hältnissen jederzeit Sorge zu tragen. 
Bei diesen günstigen Ergebnissen hat 
keine Veranlassung vorgelegen, in den 


Organisatorischen Bestimmungen 
über die Beamtenverhältnisse Aende- 
rungen vorzunehmen. 

Der Bedarf an Posteleven hat 
gänzlich durch Abiturienten von Gym- 
nasien und Realschulen I. Ordnung 
gedeckt werden können. In den Jahren 
1879 bis 1881 sind 337 Posteleven 
angenommen worden. Die Zahl der 
Anmeldungen junger Männer zum Ein- 
tritt als Posteleve ist weit über das 
Bedürfnifs hinausgegangen und hat der 
Verwaltung die Auswahl unter den 
tüchtigsten Bewerbern ermöglicht. 

Im Anschlufs an die nach Verenni- 
gung der Telegraphie mit der Post ge- 
troffene Bestimmung, nach welcher die 
Posteleven für beide Dienstzweige 
gleichmäfsig auszubilden sind, wurde 
eine Anweisung für die Abhaltung der 
gemeinsamen Secretairprüfung erlassen. 

Die zur Erreichung der oberen Dienst- 
stellen vorgeschriebene höhere Prü- 
fung haben in der Zeit vom ı. April 
1879 bis Ende März 1882 bestanden: 

109 Postbeamte, 

32 Telegraphenbeamte. 
Zu der höheren Telegraphenverwal- 
tungs-Prüfung werden auch die für den 
Telegraphendienstzweig besonders aus- 
gebildeten Postbeamten zugelassen. 

Zum Eintritt als Postgehülfe hat 
sich ebenfalls eine über das Bedürfnifs 
hinausgehende Zahl von Bewerbern 
gemeldet, so dafs auch bei diesen nur 
die besseren Kräfte zugelassen worden 
sind. Die Zahl der angenommenen 
Postgehülfen beträgt 2074. 

Als Telegraphenanwärter sind 
seit dem Jahre 1876 nur Personen an- 
genommen worden, welche im Militair 
Versorgungsansprüche erdient hatten. 

Der Verbesserung der Verhält- 
nısse der Beamten und Unterbeamten 
wurde weitere Fürsorge zugewendet. 
Es sınd, abgesehen von der durch die 
Steigerung des Verkehrs bedingten 
Vermehrung der etatsmäfsigen Stellen, 
die letzten 400 Ober - Telegraphisten- 
stellen mit 1650 Mark Durchschnitts- 
gehalt in Ober- Assistentenstellen mit 
1950 Mark Durchschnittsgehalt umge- 


wandelt worden. Um für diejenigen 
Beamten, welchen im Jahre 1871 bei 
Ueberleitung der Beamtenverhältnisse 
in die neue Organisation die Anwart- 
schaft auf Beförderung zum Post- 
secretair eröffnet worden war, das Auf- 
rücken in Secretairstellen zu fördern, 
ist im Etat für 1831/32 eine gröfsere 
Zahl von Assistenten- in Secretair- 
Stellen — zunächst 460 — umge- 
wandelt worden, womit ın den näch- 
sten Etatsjahren fortgefahren werden 
wird. Ferner wurden angemessene Be- 
soldungserhöhungen für Ober-Posträthe, 
Posträthe und Postbauräthe, für Post- 
und Telegraphen-Directoren mit Rück- 
sicht auf die Bedeutung ihrer Amts- 
stellung, sowie allmählich fortschreitende 
Gehaltsaufbesserungen für Postverwalter 
(Vorsteher von Postämtern III. Klasse) 
herbeigeführt. Für die bisher kündbar 
angestellten Postverwalter wurde die 
unwiderrufliche Anstellung unter der 
Bedingung gewährt, dafs die Beamten 
eine Dienstzeit von fünf Jahren in der 
Stellung als Postverwalter vorwurfsfrei 
zurückgelegt haben müssen. 

Was die Unterbeamten betrifft, so 
sind deren Besoldungen, soweit sie 
nach einem Durchschnittssatze von 
1005 Mark für die Stelle bemessen 
waren, durch den Etat für 1881/82 
auf 1050 Mark für die Stelle festge- 
setzt. Hierdurch ist es möglich ge- 
worden, frühere Verschiedenheiten in 
den Besoldungsverhältnissen der Unter- 
beamten in einzelnen Theilen desReichs- 
Postgebiets auszugleichen. 

Die nach Allerhöchster Bestimmung 
invaliden Offizieren vorbehaltenen 132 
Postämter waren sämmtlich mit der- 
artigen Anwärtern besetzt. 

Das Gesammtpersonal hat in Folge 
der Zunahme des Verkehrs, der Ein- 
richtung neuer Verkehrsanstalten und 
insbesondere zum Zwecke der seit 1881 
in Angriff genommenen Erweiterung 
und Verbesserung des Landpostwesens 
eine Steigerung erfahren, es umfafste 


1879 62 431 Personen, 
1880 63 413 - 
1881 67 075 - ; 


nämlich: 


Beamte (einschl. der Posthalter, 
welche zugleich Vorsteher von 
Postanstalten sind. 

Unterbeamte E Oe ee 

Posthalter (ausschl. derjenigen, 
welche zugleich Vorsteher von 
Postanstalten sind). 

Postillone u ss ch te 
Im Bahnpostdienst waren be- 

schaftigt: 

Beamte . 

Unterbeamte Dd. eee 3 
Bei selbstständigen Tele- 

graphenämtern waren be- 
schäftigt: 

Beamte . 

Unterbeamte 


Die Förderung der geistigen Aus- 
bildung der Beamten ist, wie bisher, 
eine der wichtigsten Aufgaben der Ver- 
waltung gewesen. Die Büchersamm- 
lungen der Ober-Postdirectionen sind 
fortgesetzt erweitert worden. Während 
diese Sammlungen im Jahre 1870 nur 
amtliche Handbücher im Gesammt- 
umfange von 6 221 Bänden enthielten, 
umfassen sie gegenwärtig, namentlich 
durch die Aufnahme wissenschaftlicher 
Schriften aus dem Bereiche des Ver- 
kehrswesens, der Erdkunde und der 
Geschichte vermehrt, einen Bestand 
von 39 213 Bänden und haben sich 
zu einem wirksamen Hülfsmittel für die 
fachmäfsige, sowie für die allgemeine 
Ausbildung des Personals umgestaltet.*) 
Das Archiv für Post und Tele- 
graphie, welches in Form von regel- 
mäfsıgen Beiheften zum Amtsblatte des 
Reichs-Postamts zu erscheinen fort- 
fährt und sich als ein nachhaltiges 
Anregungs- und Bildungsmittel für die 
Beamten nach wie vor bewährt, hat in 
den letzten drei Jahren 305 gröfsere 
und 466 kleinere Aufsätze, Mittheilun- 
gen u. s. w. gebracht, welche nicht 
nur das Verkehrswesen betrafen, son- 
dern auch wissenschaftliche Gegen- 
stände von allgemeinerem Interesse be- 
handelten. Es wird in einer Auflage 


1879 1880 1881 
23 795 24 088 25 118, 
32 926 33 725 36 385, 
1043 1023 1026, 
4 667 4 577 4 546. 
I 190 1185 I 207, 
I 610 1 684 I 685. 
2 220 2 160 2 394, 
554 556 617. 
von 12700 Exemplaren gedruckt 


und erscheint durchschnittlich zweimal 
monatlich. 

Die regelmäfsigen Unterrichts- 
kurse für Posteleven sind in allen 
Ober-Postdirectionsbezirken mit gutem, 
namentlich bei Ablegung der Secretair- 
prüfung hervorgetretenen Erfolge fort- 
gesetzt worden. Es haben an diesen 
Unterrichtskursen ın jedem Jahre durch- 


schnittlich 324 Posteleven theilge- 
nommen. 
Die akademischen Vorträge, 


welche seit Januar 1878 in den Winter- 
monaten zur Förderung der Ausbil- 
dung derjenigen Beamten abgehalten 
werden, denen die Laufbahn für den 
höheren Verwaltungsdienst freisteht, 
sind nach den erfreulichen Ergebnissen 
der in den letzten Jahren stattge- 
habten höheren Prüfungen auf die 
Heranbildung der jüngeren Kräfte von 
günstigem Einflufs gewesen. Es sind 
in den drei letzten Winterhalbjahren 
Vorträge gehalten worden über die 
Organisation der Reichsbehörden, die 
geschichtliche Entwickelung des Post- 
wesens, die Posteinrichtungen des In- 
und Auslandes, die Postvertragsbeziehun- 
gen Deutschlands zum Auslande seit 
Abschlufs des Berner Vertrages, die 
Pferdekunde für Postbeamte, Abrifs der 


*) Vergl. Archiv für Post und Telegraphie, S. 385 ff. 


Geschichte der Telegraphie, Entwicke- 
lung der internationalen Telegraphie 
und die gegenwärtige Lage derselben, 
die Störungen in Telegraphenleitungen 
und die Mittel zu ihrer Abhülfe, die 
Gesetze der Bewegung, die Bewegung 
der Elektricität in den Leitern, die 
deutschen Justizgesetze, die Grundzüge 
des deutschen Strafrechts, die Rechte 
und Pflichten der Reichs-Civilbeamten, 
die staatswirthschaftlichen Systeme und 
Anschauungen der Gegenwart, den 
Staat und die Volkswirthschaft, die 
volkswirthschaftliche Bedeutung des Ver- 
kehrswesens. 


Um den jüngeren Beamten auch für 
die Anfertigung der schriftlichen Ar- 
beiten zur höheren Verwaltungsprüfung 
eine Anleitung zu gewähren, werden 
seit dem Herbst 1879, ebenfalls in 
den Wintermonaten, von Mitgliedern 
des Reichs-Postamts praktische Kurse 
in Anfertigung schriftlicher, mit be- 
gründeten Schlufsanträgen zu versehen- 
der Darstellungen aus geschlossenen 
Akten abgehalten und Aufgaben zu 
schriftlichen Arbeiten aus dem Gebiete 
der Telegraphenverwaltung und Tele- 
graphentechnik ausführlich erörtert. 


An dem Unterrichte der Tele- 
graphenschule, welcher alljährlich in 
den 6 Monaten vom Oktober bis März 
abgehalten wird, haben durchschnitt- 
lich 37 Beamte theilgenommen. Die 
Zahl der Unterrichtsstunden ist in den 
letzten Jahren von 24 auf wöchentlich 
26 erhöht worden. 
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Der erweiterte Lehrplan der Tele- 
graphenschule, welche die Vorbildung 
von Beamten für die höheren Stellen 
der Verwaltung bezweckt, hat sich in 
seiner Ausdehnung auf die eigentlichen 
Hülfswissenschaften der Telegraphie, 
Physik und Chemie, sowie auf Mathe- 
matik und Finanzwirthschaftslehre be- 
währt. Die Erfolge der Einrichtung 
sind recht erfreuliche gewesen, die Ver- 
waltung hat dadurch die wünschens- 
werthe Zahl theoretisch gut vorbe- 
reiteter Beamtenkräfte gewonnen. 


In gleichem Mafse, wie die Ver- 
waltung auf die Hebung des Bildungs- 
standes der Beamten bedacht gewesen 
ist, hat sich dieselbe auch die weitere 
Förderung ihres körperlichen Wohl- 
befindens und ihrer wirthschaft- 
lichen Lage angelegen sein lassen. 
Die Gewährung von Erholungsurlaub 
an die Beamten wird planmäfsig durch- 
geführt und hat zur Kräftigung des 
Gesundheitszustandes derselben wesent- 
lich beigetragen. Im Sommer des 
Jahres 1881 sind innerhalb des Reichs- 
Postgebiets 9811 Beamte auf den Ge- 
sammtzeitraum von 19 309 Wochen 
zur Erholung beurlaubt gewesen. 


Die Spar- und Vorschufsver- 
eine für Angehörige der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung haben durch 
die fortdauernde Ausdehnung ihres 
Wirkungskreises einen weiteren, sehr 
erfreulichen Aufschwung genommen. 


Am Schlusse des Jahres 1878 hatten 
betragen: 


die die Summe der das gesammte das gesammte 
Mitgliederzahl Jahresbeitrige Guthaben der Mitglieder Vereinsvermögen 
Mark Mark Mark 
30 401 1445 188 4 550 624 4 624 942. 
Diesen Zahlen standen gegenüber am Schlusse des Jahres 1881: 
41 697 2 247 868 7775 658 8 018 118. 
Mithin ergab sich ein Mehr von: 
II 296 802 680 3 225 034 3 393 176. 


An Vorschüssen an Vereinsmitglieder wurden gewährt: 


im Jahre 1879 in 18 700 Fällen zusammen 3 039 239 Mark, 


1880 
1881 


- 20 401 - 
-< 20747 ~- 


: 3273655 - 
: 3399795 - 


— 622 — 


An Zinsen und Gewinnantheilen der Mitglieder sind aufgekommen: 


im Jahre 1879 . 
1880 . 
1881 . 


. zusammen 254 722 Mark, 


- 318022 - 
i 371 384 - 


Dem Reservefonds wurden überwiesen: 


im Jahre 1879 . 
1880 . 
1881 . 


wodurch der Gesammt - Reservefonds 
bei sämmtlichen Vereinen am Schlusse 
des Jahres 1881 auf den Betrag von 
128 822 Mark erhöht worden ist. 

Die Vereine haben nunmehr sämmt- 
lich die Rechte der juristischen 
Persönlichkeit erworben und in der 
Mehrzahl bereits damit begonnen, die zu 
Vorschüssen und zum laufenden Ge- 
schäftsbetrrebe nicht erforderlichen 
Kapitalien zum Theil auf Hypotheken 
auszuleihen. 

Am Schlusse des Jahres 1881 waren 
in dieser Weise 1418485 Mark oder 
17,7 pCt. des gesammten Vereinsver- 
mögens ausgeliehen. 

Auf die Wirksamkeit der Spar- und 
Vorschufsvereine innerhalb des am 
Schlusse des Jahres 1881 vollendeten 
zehnjährigen Bestehens derselben 
kann mit Genugthuung zurückgeblickt 
werden. Das Ergebnifs ihrer Thätig- 
keit hat sich von Jahr zu Jahr günsti- 
ger gestaltet; in dem letzten dreijähri- 
gen Zeitraum hat sich gegenüber dem 
voraufgegangenen siebenjährigen Zeit- 
abschnitt das gesammte Vereinsver- 
mögen nahezu verdoppelt. Die Ziele, 
welche die Verwaltung bei der Ein- 
richtung dieser Vereine ins Auge fafste 
— Förderung der wirthschaftlichen 
Selbsthülfe unter den Beamten und 
Erleichterung der Ansammlung von 
Ersparnissen — dürfen auf Grund dieser 
Ergebnisse als vollkommen erreicht be- 
zeichnet werden. 

Durch Allerhöchste Ordre vomo. Juni 
1879 ist der von den Angehörigen 
der Reichs-Post- und Telegraphenver- 
waltung aus Anlafs der goldenen Hoch- 
zeit Ihrer Kaiserlichen und Königlichen 
Majestäten gesammelte Betrag von 
55 703 Mark 75 Pf. mit dem Ver- 


. zusammen 21 131 Mark, 


- 22562 - 
: 23679 - 


mögen der Kaiser Wilhelm-Stiftung 


für die Angehörigen der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung vereinigt 
worden. Durch den Hinzutritt dieses 
Betrages, sowie durch mehrfache Ge- 
schenke und Zuwendungen ist das Ver- 
mögen der Stiftung bis Ende März 
1882 auf 509 150 Mark gestiegen. In 
dem Zeitraum vom ı. April 1879 bis 
31. März 1882 sind aus den Ein- 
künften der Stiftung gewährt worden: 

An Reisestipendien für zusammen 
11 Beamte 7 200 Mark, an Studium- 
Stipendien für Angehörige von Beamten 
und Unterbeamten in 35 Fällen zu- 
sammen 6415Mark, an Unterstützungen 
für Beamte und Unterbeamte und 
deren Hinterbliebene in 823 Fällen 
zusammen 55 392 Mark. 

Das Vermögen des Post-Armen- 
und Unterstützungsfonds betrug 
am Schlusse des Etatsjahres 1881/82: 
865 871 Mark 43 Pf. in Werthpapieren 
und Hypotheken, ferner 9 900 Mark 
baar und 125 400 Mark in Doku- 
menten fiir gestiftete 16 Freistellen in 
3 Waisenanstalten. 

Aus diesem Fonds wurden im Etats- 
jahre 1881/82 10 389 Personen unter- 
stützt. 

Die Erleichterungen, welche die mit 
einer Anzahl von Versicherungsgesell- 
schaften getroffenen Vereinbarungen 
den Angehörigen der Post- und Tele- 
graphenverwaltung hinsichtlich der Le- 
bensversicherungen darbieten, fah- 
ren fort, ihre heilsame Wirkung zu be- 
währen. 

Die Zahl der durch Vermittelung 
der Post-Versicherungskommission ab- 
geschlossenen Lebensversicherungen von 
Unterbeamten der Post- und Tele- 
graphenverwaltung, für welche ein Zu- 


schufs von 17 pCt. der tarifmäfsigen 
Prämien aus den Mitteln der Verwal- 
tung gewährt wird, belief sich Ende 
Marz 1882 auf 
.2982 Versicherungen mit einer Ver- 
sicherungssumme von 3 332 300 
Mark. Gegenüber dem Stande 
vom 31. März 1879, nämlich 

2606 Versicherungen mit einer Ver- 

sicherungssumme von 2 880 700 
Mark, ergiebt sich mithin ein Zu- 
wachs von 

376 Versicherungen mit zusammen 

451 600 Mark. 
Die Zahl der Lebensversicherungen, 
welche auf Grund der von der Post- 
verwaltung seit dem Jahre 1871 mit 
mehreren Lebensversicherungsanstalten 
vereinbarten Verträge (ohne Zuschufs 
aus Post- und Telegraphenfonds) von Be- 
amten und Unterbeamten abgeschlossen 
worden sind, betrug Ende März 1882 
5 562 Versicherungen mit einer Ver- 
sicherungssumme von 17 524 692 
Mark, dagegen Ende März 1879 

4 528 Versicherungen mit einer Ver- 
sicherungssumme von 14 266 541 
Mark, mithin gegen den Stand 
vom 31. März 1879 mehr: 

1034 Versicherungen mit einer Ver- 

sicherungssumme von 3 258151 
Mark. 

Die Gesammtzahl der unter Mit- 
wirkung der Post- und Telegraphen- 
verwaltung abgeschlossenen Lebensver- 
sicherungen von Beamten und Unter- 
beamten betrug somit Ende März 1882 

8544 Versicherungen mit einer Ver- 

sicherungssumme von 20 856 992 
Mark, so dafs sich gegen den 
Stand vom 31. März 1879 mit 
7134 Versicherungen im Gesammt- 
betrage von 17 147 241 Mark der 
erfreuliche Zuwachs von 

1410 Versicherungen mit einer Ver- 

sicherungssumme von 3709 751 
Mark ergiebt. 


Nach den vorliegenden Erfahrungen 
haben die zur Auszahlung gekommenen 
Versicherungskapitalien in vielen Fällen 
dazu beigetragen, die Lücke, welche 
nunmehr das Gesetz, betreffend die 
Fürsorge für die Wittwen und Waisen 
der Reichsbeamten, vom 20. April 1881 
ausgefüllt hat, den Hinterbliebenen 
mittelloser Reichsbeamten weniger 
schwer fühlbar zu machen. 

Als eine überaus wichtige, von den 
Angehörigen der Post- und Tele- 
graphenverwaltung mit lebhafter Freude 
begrüfste Errungenschaft ist hervorzu- 
heben, dafs die seit der Neugründung 
des Reichs als unentbehrlich empfun- 
dene und angestrebte gesetzliche 
Fürsorge für die Hinterbliebenen 
der Reichsbeamten nunmehr durch 
das Reichsgesetz vom 20. April 1881 
die ersehnte Regelung erfahren hat. 

Die jetzt den Beamten gewährte 
Sicherheit, bei ihrem Ableben ihre 
Angehörigen in einer den Verhältnissen 
angemessenen Weise versorgt zu wissen, 
wird ohne Zweifel dauernd auf die 
Amtsfreudigkeit des Personals einen 
hebenden Einflufs ausüben und damit 
auf dessen Thätigkeit im Dienste des 
Reichs wohlthätig zurückwirken. 

Eine Anzahl von Wittwen und 
Waisen, die sonst nur bei besonderer 
Bedürftigkeit mit mäfsigen Unterstützun- 
gen hätten bedacht werden können, 
erfreut sich bereits der Wohlthaten des 
Gesetzes. Der Umstand, dafs die Be- 
willigung der Wittwen- und Waisen- 
gelder unmittelbar nach Ablauf der 
Gnadenzeit, ohne Antrag der Betheiligten 
und für gewöhnlich ohne vorherige 
nähere Erörterungen über deren Ver- 
mögens- und sonstige persönliche Ver- 
hältnisse, auf Grund gesetzlichen An- 
spruchs einzutreten hat, läfst die Seg- 
nungen der neu geregelten Fürsorge 
für die Hinterbliebenen in erhöhtem 
Mafse hervortreten. 
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65. Ein Post-Kursbuch mit bildnerischer und dichterischer 
Beigabe. 


Von Herrn Postdirector Löper in Markirch. 


Aus dem Jahre 1764 besitzen wir 
von dem Kurfürstlich Mainzischen und 
Fürstlich Taxis’schen Hofrath, Kais. 
Post-Commissarius Franz Joseph Heger 
in Mainz ein Kursbuch von Deutsch- 
land und den angrenzenden Ländern, 
das für die Geschichte des Verkehrs- 
wesens nicht ohne Interesse ist. 


Dies jetzt nur selten anzutreffende 
Buch führt den Titel: »Post-Ta- 
bellen oder Verzeichnifs deren 
Post-Strassen in dem Kayserlichen 
Römischen Reich und zum Theil auch 
in denen angräntzenden Landen. Mit 
Ihro Röm. Kayserlichen Majestät aller- 
gnädigsten Privilegio. Gedruckt zu 
Maynz etc.« 


Eine Jahreszahl findet sich auf dem 
Titelblatt des mir vorliegenden Exem- 
plares zwar nicht vor, jedoch erhellt 
aus zwei anderen Angaben, dafs es im 
oben bezeichneten Jahre erschienen ist. 


Das erwähnte Kursbuch unterscheidet 
sich von ähnlichen Werken dieser Art 
im Wesentlichen dadurch, dafs es 
nach amtlichen Quellen bearbeitet, 
nach einem neuen System aufgestellt 
ist und vorzugsweise die Poststrafsen 
berücksichtigt. Der Verfasser, ein 
älterer Postbeamter, mufs nebenbei ein 
Liebhaber der Holzschneidekunst und 
der Dichtkunst gewesen sein, denn in 
seinem Buche finden sich einige inter- 
essante, auf das Verkehrswesen bezüg- 
liche Holzschnitte und schliefslich eine 
längere, an den Fürsten Alexander 
Ferdinand von Thurn und Taxis ge- 
richtete Widmung in gebundenerSprache 
vor, in welcher neben einer Darlegung 
des Nutzens der Post auch einige An- 
gaben über die Entwickelung des 
Taxis’schen Postwesens enthalten sind. 


Die Veranlassung zur Herausgabe 
dieser Schrift für den beim »Reichs-Erb- 


Post - Generalat« beschäftigten Taxis’- 
schen Hofrath und Kais. Reichs-Post- 
Commissarius Heger war der Umstand, 
dafs er bei seinen, während mehr als 
20 Jahre gemachten vielen dienst- 
lichen Reisen die Unrichtigkeit der 
älteren Wegweiser bz. Strafsenverzeich- 
nisse mehrfach wahrgenommen hatte. 
Er hielt es deshalb für angezeigt, »neue 
accurate Post- Tabellen durch das Rö- 
mische Reich« anzufertigen und dem- 
nächst herauszugeben. Dieselben sollten 
gleichzeitig dazu dienen, eine von ihm 
angefertigte, mir indessen nicht vorlie- 
gende Postkarte besser zu veranschau- 
lichen. 


Behufs Vermeidung des Nachdruckes 


“ dieser mit vielem Fleifs und manchen 


Kosten zusammengestellten Verzeich- 
nisse hatte Heger ein Kais. Privileg 
nachgesucht, das im Buche unter dem 
Bilde eines gekrönten Doppeladlers ab- 
gedruckt ist, bei welchem sich die In- 
schrift: »sub umbra alarum tuarums 
(unter dem Schatten deiner Flügel) be- 
findet. Während dies Privileg vom 
Kaiser Franz I. vom Jahre 1763 aus- 
gestellt, und auch im Vorberichte des 
Verfassers jener als der »jetzt regierende 
Kaiser« bezeichnet ist, sieht man auf 
der Rückseite des Titelblattes auf einem 
geflügelten Pferde einen Engel reiten, 
welcher die Worte ausruft: 


> Vivat Josephus Rex Romanorum«.*) 


Darunter befinden sich die Verse: 
Joseph viva fuit spes, lux, pax, gloria 
gentis. 

Ut rex imperii Caesar et alter erit. 


In der nun folgenden, an den 
Fürsten Alexander Ferdinand von Thurn 
und Taxis gerichteten poetischen Wid- 
mung bemüht sich der Verfasser die 


*) Joseph I. wurde 1764 in Frankfurt (Main) zum römischen Könige gekrönt; es 


geschah in Gegenwart des Kaisers Franz I. 


Eine Beschreibung der damaligen Krönungs- 


feierlichkeiten ist bekanntlich in Goethes »Dichtung und Wahrheite enthalten. 


Verdienste des Hauses Taxis um die 
Hebung des Postdienstes in Deutsch- 
land zu schildern. 


Ein besonderer Vorbericht des Her- 
ausgebers bringt dazu noch einige er- 
gänzende Bemerkungen. Nach einer 
Erwähnung der Posteinrichtungen bei 
den alten Römern heifst es dort: 


»Mit dem Ursprung des Post-Regalıs 
in Teutschland seynd vom Kayser 
Friderico IV. an bifs auf Ihro jezt 
glorwürdigst regierende Kayserliche 
Majestät Franciscum Stephanum die 
Nahmen deren Frey-Herrn, Grafen und 
Fürsten von Taxis darum berühmt und 
unsterblich worden, weilen durch die- 
selbe das Postwesen in denen Nieder- 
landen und in dem Römischen Reich 
eigentlich eingeführt, und zu der jetzi- 
gen Verfassung nach und nach ge- 
bracht worden, wannenhero selbige 
auch in einem Kayserlichen Diplomate 
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de Anno 162I die erste Erfinder und 
Erheber des Postwesens mit recht ge- 
nennet werden.« *) 

Das Postkursbuch ist recht um- 
fassend und dabei systematisch bear- 
beitet. Der Verfasser hat Mainz bz. 
Frankfurt (Main) als Ausgangsorte an- 
genommen; er bildet, im Anschlusse 
an die frühere Eintheilung Deutsch- 
lands in zehn Kreise, 15 »Umkreisec 
(den Mainzer, den Cölner in Nieder- 
Rhein, 2 Umkreise in Westfalen, den 
Hamburger und Bremer in Nieder- 
Sachsen, den Erfurter und Leipziger 
in Ober-Sachsen, den Prager und 
Breslauer in Böhmen und Schlesien, 
den Nürnberger in Franken, den Re- 
gensburger in Bayern, den Wiener in 
Oesterreich, den Augsburger in Schwa- 
ben und den Mannheimer in Ober- 
Rhein.) Als Probe, wie der Verfasser 
den Stoff behandelt hat, gebe ich die 
nachstehenden Angaben: 


Maynzer Umkreifs. 
Von Maynz nach Francfurt. Postlängen 
Von Maynz bis Haddersheim . . . ..... L 
*** Francfurt eS I. 
Von da nach Wiirzburg . Fol. 57. 
Bamberg - 58. 
Nürnberg - 57. 
Prag E - 60. 
Regensburg - 62. 
Wien - 65. 
Nach Manheim. 
Von Maynz bis Oppenheim I. 
*** Worms. 1'e. 


Manheim 


Neben-Post-Strafsen. 


Von Oppenheim bis Gerau 


Darmstadt I. 
Von Worms bis Heppenheim . T 
Von Manheim bis Heidelberg I. 
bis Waghaeusel 11/9. 
** Bruchsal a ae ae 
Von da nach Augsburg Fol. 81. 
Basel _ 8 
Strafsburg 5! 


*) In dem erwähnten Diplom vom Jahre 1621 heifst es wörtlich .... 


ədafs Wir als 


Regierender Römischer Kayser, Ihme in Anseh- und zur Gemühtziehung, obberührter deren 
von Taxis, als welche die erste Erfinders vnd Erhebere dieses Postwercks, so nicht 
allein hohen Potentaten, fürnemlich zu Kriegs-Zeiten, sondern auch andren Communen und 
insgemein, fast allen Niedern Stands Persohnen zu Gutem gelangete. 
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Zweite Route nach Strafsburg. 


Von Worms bis 
** Speyer . 


Germersheim . 


Von da weiter . : 
Von Speyer nach Bruchsal 


Oggersheim 


a eee y 


Fol. 101. 


Dritte Route nach Strafsburg. 


Von Worms bis 
** Neustatt 
oo Landau 

Von da weiter . 


Die bei den Postorten vorhandenen 
Sterne oder Punkte zeigen an, welche 
Gattung Posten dieselben beriihren: so 
bedeuten zwei Sterne die ordinaire 
fahrende Post, drei Sterne die ordi- 
naire reitende und fahrende Post, das 
Zeichen bei Landau dagegen die 
Grenze deutschen Gebietes. 

Heger hat in seinem Kursbuch nicht 
nur Deutschland berücksichtigt, sondern 
er giebt die erforderlichen Angaben 
bis zu den Hauptstädten der fremden 
Länder, so von Ungarn, der Schweiz, 
Italien, Frankreich, Dänemark, Schwe- 
den und Rufsland. 

Das Kursbuch unseres Verfassers 
unterscheidet sich von anderen ähn- 
licher Art, wie oben angedeutet, ins- 
besondere auch durch mehrere Holz- 
schnitte, die nicht ohne künstlerischen 
Werth sind. 

Schon auf dem Titelblatte sieht man 
den geflügelten Merkur dahinschweben, 
der ın der einen Hand den mit Schlan- 
gen umwundenen Stab, in der an- 
deren einen Brief trägt. Innerhalb 
einer darum befindlichen Arabeske 
sind Briefe und Posthörner sichtbar. 
In der Ferne bemerkt man eine mit 
Thürmen versehene Stadt. Oberhalb 
befindet sich die Inschrift: » Zrdx ortus« 
(Glücklicher Anfang). 

Der erste oberhalb der Eintheilung 
Deutschlands in Kreise und »Um- 
kreise« befindliche Holzschnitt zeigt 
uns zwei reitende Postillone mit der 
Inschrift: »Quantum distamus ab tllo.« 
(Wie weit sind wir von Jenem entfernt.) 
Der »Jene« scheint der Bote zu sein, 
den man auf dem folgenden Bilde 
neben einer Schnecke sieht. Er trägt 


Oggersheim . . 2 2 2 2020.20 Ye 


L'i 
ae I. 
Fol. 101. 


in der rechten Hand den Botenstock 
und in der linken einen Brief. Die recht 
bezeichnende Inschrift dazu lautet: 
vOlim ita thant quo poterant.« (Einst 
gingen sie so, soweit sie konnten.) 

Die zweite Abtheilung des Buches 
bringt Auszüge aus den damaligen 
reglementarischen Bestimmungen über 
die Brief- und Fahrpost, sowie über 
die Extrapost. In der »Nachricht wegen 
der Brieff-Post« heifst es unter Anderem: 

»Die praecise Ankunfft deren Posten 
kan wegen Unterscheid des Wetters 
und deren Wegen nicht bestimmet 
werden«, und ferner: 

»Da jedes Post-Ambt sich mit seiner 
Tax-Ordnung J/egitimiren kan, so er- 
eignet es sich Offters, dafs die Corre- 
spondenten wegen dem mehreren Porto 
über die Post klagen, welches ihre 
eigene untreue Domestiquen unterschla- 
gen haben; andere ohne Arglist und 
aus Irrthum sich ereignende Fehler wer- 
den auf geschehene Anzeig verbessert.« 

Im Weiteren macht der Verfasser 
darauf aufmerksam, dafs manche Per- 
sonen »zu Zxculfirung der versaumten 
Antwort« ihre Briefe »antdatren« und 
der Post Fehler aufbürden, die sie 
nicht begangen hat. 

Ein Holzschnitt stellt ein Postbüreau 
mit mehreren Briefschränken und einem 
mit einer Decke versehenen Schreib- 
tisch dar. Auf diesem und in den 
Fächern liegen Schriften und Briefe. 
Der Mund cines darüber befindlichen 
menschlichen Kopfes ist mit einem Vor- 
legeschlofs verschlossen. Die Inschrift 
daneben lautet: »Offcium imposuit.« 
(Das Amt hat es auferlegt.) Verfasser 
will wohl das Briefgeheimnifs andeuten. 
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Auf dem folgenden Blatt, das von 
der Fahrpost handelt, sieht man einen 
ziemlich schwerfalligen, mit vier Pfer- 
den bespannten Taxis’schen Postwagen, 
auf dessen hinterem Ende ein Korb- 
geflecht angebracht ist, welches zur 
Aufnahme der Packete dient. Die In- 
schrift dariiber lautet: » Bono publico onu- 
stus.« (Beladen zum öffentlichen Wohl.) 

Aus den reglementarischen Bestim- 
mungen wegen der »ordinairen fah- 
renden Post« erhellt, dafs es schon 
damals im Taxis’schen Postgebiete eine 
Taxe für sperriges Gut gab, denn es 
heifst dort: »Grose und lange, ob- 
schon leichte Zayueter werden nicht 
nach dem Gewicht, sondern nach pro- 
portion der Gröse und ebenso andere 
nach dem Werth und Innhalt /axzrei.« 

Von Interesse ist die Bestimmung 
wegen der blinden Passagiere; es heifst 
dort nämlich: »Gleichwie denen Post- 
Knechten unter 3 Rthlr.-Straff ver- 
botten ist, unterwegs für ein Trinckgeld 
jemand in den Postwagen zu nehmen, 
und der gleichen schlechte und ver- 
dächtige Leut, die mit denen Postknech- 
ten solche betrügerische Unterschleiff 
begehen, zu der Gesellschaft Aoneiter 
Leut, welche ihr Postgeld ordentlich 
zahlen, gar nicht gehören, so haben 
diese vollkommene Macht und Gewalt 
solche abzuweisen und auszuschliessen. « 

Für Packet- und Geldsendungen be- 
stand damals eine etwas beschränkte 
Haftpflicht, denn es ist gesagt: »Für 
Gelder und Zagueter, deren Werth 
und Innhalt aufrichtig angezeigt wird, 
hafftet man, dafern durch Schuld deren 
Post-Bedienten wider Vermuthen etwas 
verlohren worden. Hingegen stehet 
man nicht länger gut dafür als drey 
Monath Zeit.« Ausgeschlossen von 
der Beförderung mit den gewöhnlichen 
Posten waren »die.von denen Reichs- 
und Creyfs-Schlusfen verruffene Müntzen, 
sodann grose Ballen, Verschläg und 
dergleichen übermäfsig und über- 
schwehre Zfecten, auch nasse Waaren«. 

Auf dem nächsten Blatte sieht man 
die Abbildung zweier Reiter, von denen 


®) Reisenden. 


der erste das Posthorn bläst, der 
zweite mittels einer Peitsche das Pferd 
antreibt. Die darüber befindliche In- 
schrift lautet! »/2 mora pertculum.« 
(Gefahr im Verzuge.) 

Diese Abbildung soll wohl das da- 
mals übliche Kurier-Reiten veranschau- 
lichen, denn besondere Wagen pflegte 
man den Kurieren zu jener Zeit nicht 
zu stellen. An Extrapost-Geld wurde 
für die einfache Post ein Gulden ent- 
richtet. Die Länge einer einfachen 
Post war übrigens nicht überall die- 
selbe, denn es heifst in den Vorbe- 
merkungen darüber bz. über die Ent- 
fernungsmafse: »Nach der in dem 
Land üblichen odservans werden hin 
und wieder die Meilen statt Posten ge- 
rechnet und machen 2 Meilen eine 
Post, wie auch ın Italien; In Frank- 
reich und Niederland rechnet man 
aber auf eine Post eine Meile oder 
zwey Stunde, und ferner: »Die 
Distanzen deren Posten und Meilen 
seynd nicht alle nach der Geometrie, 
sondern an einigen Orten nach Be- 
schaffenheit der Weegen gerechnet.« 

Darum heifst es auch ferner bei den 
reglementarischen Bestimmungen: »In 
Oesterreich und ın denen Erblanden, 
wo kürzere Sfatoncn und bessere 
Weege seynd, zahlt man vom Pferd 
auf die einfache Post 45 Kr.« 

Die Kuriere durften gröfsere Lasten 
als 30, höchstens 40 Pfund nicht mit 
sich führen, weil man die Erfahrung 


gemacht hatte, dafs die Postpferde 
durch Aufladen schwerer Fellcisen 
»krumm, untüchtig und öÖffters zu 


Boden geritten« wurden. 

Der Schlufsparagraph, welcher die 
wechselseitigen Beziehungen der Post- 
halter und der Reisenden regelt, ist in 
mancher Beziehung von Interesse; es 
heifst dort: 

»In der zur Aufrechthaltung des 
Post-Weesens gemachten Post-Verord- 
nung wird denen Posthaltern die Be- 
scheidenheit und Dienstsschuldigkeit 
nachdrücklich eingebunden; hingegen 
auch denen mit der Post reifsenden *) 
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verbotten, die Pferde, welche zu 
Ueberbringung derer Briefe-Felleisen 
und Zs/afetten zum allerhöchsten Dienst 
Ihrer Kayserl. Majestät und des ge- 
samten Zublici parat gehalten werden 
müssen, gewaltthätig hinweg zu neh- 
men, und die Post-Pferde auf die an- 
dere und dritte S/aton zu übertreiben. 
Würde nun dem ohngeachtet jemand, 
er seye hohen oder niederen Standes, 
bey augenscheinlicher Unmöglichkeit 
denen Posthaltern gleichwohlen un- 
ziemliche Gewalt anzuthun sich nicht 
scheuen, das regulirte Post-Geld nicht 
zahlen, sondern Knecht und Pferd übel 
tractiren wollen: So wird denen Post- 
haltern nach Innhalt der allergnädigst 
Kayserl. ms Reich erlassenen offenen 
Patenten vom 3‘ Merz 1689 mit Zu- 
ziehung jeder Orths-Obrigkeit, und wann 
es die höchstunumgängliche Noth er- 
forderet, Gewalt mit Gewalt abzu- 
wehren, und eine in allen Rechten zu- 
gelassene Defension vorzukehren, Fug 
und Macht ertheilet.« 


Am Schlusse dieser Abtheilung be- 
findet sich die Abbildung eines Zim- 
mers, anscheinend eines Postamtes, in 
welchem eine Person mit einem Zirkel 
die Entfernung zweier Orte von ein- 
ander auf einer Landkarte feststellt. 
Eine Erdkugel befindet sich in der 
Nähe der Landkarte. Im Vorder- 
grunde sieht man einen Postillon 
reiten, der das Posthorn bläst. Die 
dazu gehörige Inschrift lautet: »er 
varios casus, per tot discrimina rerum.¢ 
(Durch mannigfaltige Lagen, durch 
so viele verschiedenartige Verhältnisse.) 


Eine besondere Abtheilung enthält 
eine Erläuterung, wie das Register zu 
benutzen ist, das gleichzeitig die Ent- 
fernungen der verschiedenen haupt- 
sächlichsten Postorte Deutschlands und 
des Auslandes von Frankfurt (Main) 
angiebt. 


Selbst das Register ist nicht ohne 
bildliche Darstellungen geblieben. Auf 
dem einen Bilde befindet sich ein im 
Meere stehender Leuchtthurm mit 


der Inschrift: »Zumen errantibus« 
(Licht für die Irrenden), während am 
Ende des Buches die Zeit in Gestalt 
eines geflügelten Mannes mit der Sense 
und dem Stundenglas erscheint. Die 
dazu gehörige Inschrift lautet: »Zem- 
pora mutantur nos et mulamur in illts.« 
(Die Zeiten ändern sich und wir än- 
dern uns in ihnen.) 

Das erwähnte Kursbuch wird den 
Reisenden seiner Zeit um so trefi- 
lichere Dienste geleistet haben, als es 
durchgängig nach amtlichen Quellen 
bearbeitet ist. Dasselbe scheint auch 
in mehreren Auflagen erschienen zu 
sein; eine solche wurde auch im Jahre 
1786 herausgegeben; wie es jedoch 
den Anschein gewinnt, nicht von He- 
ger, sondern von anderen Personen, 
die selbstsüchtige Zwecke dabei ver- 
folgten. 

Im Jahre 1791 gab der Postofficial 
Franz Maximilian Diez ein ähnliches 


Kursbuch, betitelt: »Allgemeines 
Post-, Lauf- und Strafsenbuch 
durch das ganze Heilige Rö- 


mische Reich etc.», heraus, das als 
eine neue Bearbeitung des Heger’schen 
Kursbuches angesehen werden kann. 
Im Vorbericht erwähnt er ausdrück- 
lich, dafs Heger inzwischen verstorben 
sei und sein Buch nunmehr der Rich- 
tigkeit entbehre, zumal inzwischen viele 
neue Einrichtungen getroffen, auch 
manche Poststationen geändert seien. 
»Man hat zwar hie und da dem Publi- 
cum neuere Posttabellen in die Hande 
geliefert, sie sind aber im Grunde 
nichts anders, als fehlerhafte Ab- und 
Nachdrucke der Heger’schen Post 
tabellen.« Wenn auch die Verdienste 
des Werkes von Diez, das seiner Zeit 
von den Reisenden sehr gelobt wurde, 
nicht geschmälert werden sollen, so 
ist dasselbe doch bei Weitem nicht 
von solchem Interesse als das ältere 
Postkursbuch des wackeren Heger, 
der nebenbei Sinn für Dichtkunst und 
bildnerische Darstellungen besafs und 
davon in seinem Buche lebendiges 
Zeugnifs ablegte. 


66. Die Haftpflicht der Eisenbahnen bei Körperverletzungen 
von Postbeamten durch Rangirbewegungen. 


In einer Prozefssache des Postschaff- 
ners D. in R. gegen die Königlich 
Sächsische Staatseisenbahn-Verwaltung 
ist seitens des Reichsgerichts in 
Leipzig vor Kurzem ein in Be- 
ziehung auf die Haftpflicht der Eisen- 
bahnen wichtiges Erkenntnifs gefällt 
worden. Nach diesem Erkenntnisse 
begründet ein Verweilen des Postunter- 
beamten in dem Güterwagen während 
der Ausführung der Rangirbewegungen 
kein Verschulden seinerseits im Sinne 
des $. ı des Reichshaftpflichtgesetzes, 
und zwar selbst dann nicht, wenn er 
es unterlassen hat, den das Rangiren 
leitenden Eisenbahnbeamten von seiner 
Anwesenheit im Güterwagen besonders 
in Kenntnifs zu setzen. 

Der dem Erkenntnisse zu Grunde 
liegende Thatbestand ist folgender: 

D. hatte als Postschaffner den am 
4. November 1878 gegen 8 Uhr Abends 
auf dem Bahnhofe zu R. angekomme- 
nen Eisenbahnzug in einem von der 
Postverwaltung bei der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahn-Verwaltung ent- 
liehenen Güterwagen begleitet. Dieser 
Wagen wurde an den Längsseiten 
durch Thüren geschlossen, welche in 
Rollen gingen und nur aufsenseitig mit 
Handgriffen versehen waren. An dem- 
selben befanden sich keine Signalvor- 
richtungen, wiesolche bei den der Reichs- 
Postverwaltung zugehörigen Bahnpost- 
wagen zu dem Zwecke vorhanden sind, 
dem Bahnpersonale die Anwesenheit 
der während des Zugrangirens im Wa- 
gen beschäftigten Postbeamten kennt- 
lich zu machen. In dem nämlichen 
Wagen sollte D. den um 8 Uhr 35 Mi- 
nuten nach L. abgehenden Zug weiter 
begleiten. Das Rangiren war noch 
nicht beendet, als D. in den Güter- 
wagen wieder einstieg, welchen er nach 
der Ankunft in R. für einige Zeit ver- 
lassen hatte. Zu dem Abgange fertig 
gestellt waren erst zehn festgebremste 
Wagen. Der Güterwagen stand, mit 
einem zweiten Güterwagen zusammen- 
gekoppelt, zwei Wagenlängen entfernt 


Archiv f. Post u. Telegr. ı7. 1882. 


auf demselben Geleise. D. wollte nach 
dem Einsteigen die geöffnete Thür 
wieder zuschieben und hatte dazu die 
Thür mit der linken Hand umfafst. 
In diesem Augenblicke trafen zwei 
durch die Rangirmaschine abgestofsene 
Wagen mit solcher Gewalt auf die bei- 
den vereinzelt stehenden Güterwagen, 
dafs die letzteren an den fertigen Zug- 
theil anliefen, von dort aber eine halbe 
Wagenlänge weit zurückprallten. Hier- 


bei schnellte die von D. angefafste 
Thür zu und seine Hand wurde zer- 
quetscht. 


In Folge dieser Verletzung ist D. 
zur weiteren Verwendung als Bahn- 
postschaftner untauglich geworden. Der- 
selbe kann nur noch als Briefträger, 
sowie zu leichteren Verrichtungen im 
inneren Dienste verwendet werden. 

D. beanspruchte nunmehr auf Grund 
des $. 3 No. 2 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes vom 7. Juni 1871 von der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung Ersatz des durch seine 
Verletzung ihm erwachsenen Schadens, 
welcher bis auf Weiteres darın bestehe, 
dafs der bisher von ihm ersparte Theil- 
betrag seiner Fahrtgebühren ihm ent- 
gehe, sowie ferner Erstattung der von 
ihm aufzuwendenden Kur- und Ver- 
pflegungskosten. 

Mit dieser Klage wurde D. in erster 
Instanz abgewiesen. Das betreffende 
Landgericht nahm an, dafs er den ihm 
widerfahrenen Unfall selbst verschuldet 
habe. Auf seine Berufung wurde je- 
doch die erstinstanzliche Entscheidung 
durch Urtheil des zuständigen Ober- 
landesgerichts aufgehoben und die be- 
klagte Eisenbahnverwaltung nunmehr 
zur Anerkennung der Pflicht, dem D. 
wegen der ihm in Folge der fraglichen 
Verletzung durch Minderung seiner Er- 
werbsfähigkeit entstehenden Vermögens- 
nachtheile, sowie wegen der nothwen- 
digen Heilungskosten Ersatz zu leisten, 
ferner zur Bezahlung einer bestimmten 
Monatsrente, vom Tage der Verletzung 
ab, verurtheilt. 
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In dem Berufungsurtheile werden 
aufser dem oben angeführten Sachver- 
halte noch folgende Thatsachen fest- 
gestellt. Die Dienstanweisung für Post- 
schaffner im Begleitungsdienste bei 
Bahnposten vom 1. April 1877 ver- 
pflichte die Schaffner, für Beschädigun- 
gen und Abhandenkommen von Post- 
stücken aufzukommen, auch ununter- 
brochen, dringendste Fälle ausgenom- 
men, im Bahnpostwagen sich aufzu- 
halten. Der Anstofs der beiden, von 
der Rangirmaschine in Bewegung ge- 
setzten Wagen an den Postgüterwagen 
sei in aufsergewöhnlich und ungehörig 
scharfer Weise erfolgt. Bei dem Bahn- 
postdienste habe D. neben seinem Ge- 
halte auch noch Meilengelder*) im 
monatlichen Durchschnittsbetrage von 
40 Mark bezogen, die Hälfte dieser 
Meilengelder habe er erspart. 


Sodann wird in dem Urtheile weiter 
ausgeführt, dafs der fragliche Unfall 
durch eigenes Verschulden des D. nicht 
verursacht worden sei. Allerdings habe 
er bei dem Wiedereinsteigen in den 
Güterwagen sehen müssen, dafs das 
Rangiren des Zuges noch nicht been- 
digt war. Er sei jedoch zu dem Ein- 
steigen in den noch nicht einrangirten 
Wagen befugt, durch die Dienstanwei- 
sung sogar verpflichtet gewesen. Auch 
könne es ihm nicht als Verschuldung 
angerechnet werden, dafs er es unter- 
lassen habe, von seinem Wiedereinstei- 
gen den das Rangiren leitenden Schirr- 
meister zu benachrichtigen. Denn letz- 
terer habe bei den Rangirbewegungen 
auf den Bahnpostwagen Rücksicht neh- 
men können und, da D. nicht ın der 
Lage gewesen sei, sich durch Signale 
gegen die aus dem Rangiren entstehen- 
den Gefahren zu sıchern, Rücksicht 
nehmen müssen. Kein schuldhaftes 
Verhalten liege endlich darin, dafs D. 
die Thür des Güterwagens behufs der 
Wiederschliefsung mit der Hand erfafst 
habe. Eine ungewöhnliche Stärke des 
Anstofses anderer Wagen, insbesondere 
eine Stärke, welche das Zuschnellen 
der Thür bewirkte, habe er nicht in 


*) Fahrtgebühren. 


Betracht zu ziehen brauchen. Was die 
von der beklagten Eisenbahnverwaltung 
zu gewährende Ersatzleistung anlange, 
so entgingen dem Kläger nunmehr die 
Meilengelder, deren erspamifsfähiger 
und bisher ersparter Theil zu der in 
Folge des Unfalles eingetretenen Ver- 
mögenseinbufse zu rechnen sei. 

Von der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung ist gegen dieses 
Urtheil Revision eingelegt und dabei 
namentlich auch bestritten worden, dafs 
es Sache des Bahnpersonals gewesen 
sei, auf das Verweilen des Klägers in 
dem Postpackwagen Bedacht zu neh- 
men; vielmehr hätte der Kläger den 
Nothwendigkeiten des Eisenbahnver- 
kehrs Rechnung tragen und sein Ver- 
halten danach richten sollen. 


Das Reichsgericht hat indessen ledig- 
lich das Urtheil der II. Instanz bestä- 
tigt und dabei Folgendes ausgeführt. 

Das angegriffene Erkenntnifs beruhe 
im Wesentlichen auf thatsächlichen 
Feststellungen, zu denen es ohne Rechts- 
irrtthum gelangt sei. Auch die der Ent- 
scheidung der Sache zu Grunde geleg- 
ten reichsgesetzlichen Rechtsnormen 
scien allenthalben richtig angewendet. 
Namentlich habe die Einrede, dafs der 
Kläger sich die Verletzung seiner Hand 
durch eigene Unvorsichtigkeit zugezogen 
habe, keine Beachtung finden können. 
Ein solcher Vorwurf werde durch die 
Umstände, welche den Unfall erwiese- 
nermafsen begleiteten, ausgeschlossen. 
Wenn der Kläger behufs Erfüllung 
seiner Dienstobliegenheiten gezwungen 
war, auch während des Rangirens in 
dem Bahnpostwagen zu verweilen und 
wenn ihm dabei nicht die gebräuch- 
lichen Mittel zur Kenntlichmachung 
seiner Anwesenheit zu Gebote standen, 
so habe er ohne Weiteres auf eine be- 
hutsame Ausführung der den Bahnpost- 
wagen treffenden Rangirbewegungen 
rechnen dürfen. Mindestens sei darin, 
dafs er nicht die aufsergewöhnliche 
Mafsnahme gebraucht habe, vor dem 
Einsteigen das Rangirpersonal von sei- 
nem Vorhaben besonders ın Kenntnifs 
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zu setzen, die Unterlassung der Sorg- 
falt, welche ordentliche und aufmerk- 
same Menschen zu beobachten pflegen, 
nicht zu erblicken. 

Die von der vorigen Instanz hin- 


sichtlich der Meilengelder befolgte 
Rechtsansicht entspreche dem, was ın 
ähnlichen Fällen bereits wiederholt 
von dem Reichsgerichte erkannt wor- 
den sei. 


67. Die Balkan-Halbinsel und ihre Verkehrswege. 
(Schlufs.) 


Das Haupthindernifs einer gedeih- 
lichen Entwickelung der Onentbahnen 
und deren weiteren Ausbaues liegt in 
den schwierigen Finanzverhältnissen.*) 


Nachdem im Jahre 1860 die Eisen- 
bahn Czernawoda — Küstendsche als 
erste der türkischen Bahnen durch 
eine englische Gesellschaft erbaut wor- 
den war, wurde am 3. Februar 1862 
dem Generalconsul der Türkei in 
Antwerpen, Bernhard Posno, die Con- 
cession zur Erbauung und zum Be- 
triebe einer Eisenbahn auf der Linie 
Rustschuk — Varna für die Dauer von 
99 Jahren ertheilt. Der Concessionar 
sollte die Eisenbahn auf eigene Rechnung 
und Gefahr gegen eine Zinsengarantie 
von 6 pCt. der Bau- und Herstellungs- 
kosten, deren Meistbetrag auf 250 000 
Frcs. für den Kilometer, und auf 
50 Millionen Frcs. für die ganze Linie 
berechnet war, ausführen. Die vom 
Staate gewährleistete Zinsengarantie 
konnte also unter Umständen bis zu 
3 Millionen Frcs. für das Jahr betragen. 
Eine auf dieser Grundlage gebildete 
englische Gesellschaft erlangte am 3. Fe- 
bruar 1864 die Ratification ihrer Sta- 
tuten. Nachdem dieselbe die 224 km 
lange Bahn mit einem Aufwande von 
nur 29 750000 Frcs. hergestellt hatte, 
erhielt dieselbe vom ı. März 1867 an 
auffälligerweise als Zinsengarantie nicht 
6 pCt. des aufgewendeten Baukapitals, 
d. i. 1 785 ooo Frcs., sondern den als 
Meistbetrag vorgesehenen Betrag von 
3000000 Fres. jährlich. Diese Zinsen- 
garantie wurde sogar bald darauf in 


der Weise festgesetzt, dafs während der 
ersten 33 Jahre der Concessionsdauer 
3'/, Millionen Frcs., während des zwei- 
ten Drittels der Concessionszeit 3 Millio- 
nen Frcs. und während der letzten 
33 Jahre 2'/, Millionen Frcs. seitens 
des Staats gezahlt werden sollten. 


Im Jahre 1873 gelang es einem Pa- 
riser Banquier, dem Baron Hirsch, den 
Betrieb der Bahn zu erlangen. Dem- 
selben wurde die Brutto-Einnahme der 
Bahn bis zur Hohe von 7000 Fres. pro 
Kilometer tiberlassen, der Ueberschufs 
sollte nach dem Verhältnifs von 45 zu 
55 pCt. zwischen Hirsch und der eng- 
lischen Gesellschaft getheilt werden, 
wogegen die letztere von der ihr staat- 
lich gewährleisteten Zinsengarantie von 
3'/a Millionen Fres. jährlich so viel 
nachlassen sollte, als sie von der Brutto- 
Einnahme der Bahn empfangen hatte. 
Diese anscheinend für die Türkei we- 
nigstens in Etwas günstigeren Bedin- 
gungen sind nie praktisch wirksam ge- 
worden, und zwar einfach aus dem 
Grunde, weil Baron Hirsch seither die 
gesammte Brutto-Einnahme der Bahn, 
welche nach den Berechnungen stets 
unter 7000 Frcs. pro Kilometer blieb 
und nur ein einziges Mal ı5 Frcs. über 
7000 Frcs. pro Kilometer betrug, bis 
auf den kaum nennenswerthen Ueber- 
schufs des einen Jahres ausschliefslich 
bezogen hat. Die Türkei und ihr 
Rechtsnachfolger, das Fürstenthum Bul- 
garien, ist unter diesen Verhältnissen 
seither genöthigt gewesen, 3'/, Millio- 
nen Frcs. pro Jahr der englischen 


*) Wir folgen bei der Darlegung dieser finanziellen Verhältnisse in der Hauptsache und 
in gedrängter Kürze einer im verflossenen Jahre in Genf erschienenen Broschüre: »Ze Baron 
Hirsch et la Sublime Porte ou les chemins de fer de la Roumeliee. 
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Gesellschaft fortzuzahlen. Diese Ver- 
pflichtung ist für das junge Fürsten- 
thum Bulgarien eine so drückende Last, 
dafs dasselbe bei den schwachen finan- 
ziellen Hülfsquellen auf die Dauer sie 
nicht zu erfüllen vermag. In der That 
hat denn auch die bulgarische Regie- 
rung zu Anfang des Jahres erklärt, 
dafs sie ferner die Zahlung nicht leisten 
könne, und dafs es unter diesen Um- 
ständen bei der Gesellschaft stehe, den 
Betrieb der Bahn einzustellen. 

Was die anderen Bahnen der Balkan- 
Halbinsel betrifft, so erlangte der oben 
schon genannte Baron Hirsch auf die 
in Rumelien, Thracien und Macedonien 
zu erbauenden Bahnen am 1g. April 
1869 die erste Concession. Diese Con- 
cession umfafste die Herstellung von 
2800 bis 3000 km Eisenbahnen und 
deren Betrieb, gleichfalls auf die Dauer 
von 99 Jahren, vom 1. Juli 1876 ab 
gerechnet, unter Bedingungen, welche 
für die Türkei noch drückender waren 
— Zinsengarantie von 14000 Frcs. pro 
Kilometer, unentgeltliche Ueberlassung 
der dem Staate gehörigen Wälder, 
Bergwerke und Steinbrüche zur Aus- 
nutzung für den Bahnbau innerhalb 
einer Zone von ıo km auf jeder Seite 
der zu erbauenden Bahnstrecken —. 
Auf Grund der Concession bildeten 
sich unter Führung des Baron Hirsch 
zwei gesonderte Gesellschaften, eine 
für die Erbauung der Bahnen und 
eine andere für den Betrieb der- 
selben. Trotz der dem Staate auf- 
erlegten schweren Bedingungen wollte 
es aber mit dem Bau der Bahnen nicht 
recht vorwärts gehen. Es fehlte vor 
Allem an dem Vertrauen des Geld- 
marktes, so dafs die von der betreffen- 
den Actien-Baugesellschaft in Form 
eines Prämien-Anlehens ausgegebenen 
Obligationen nur langsam und zu sehr 
niedrigem Kurse angebracht werden 
konnten. Der Bau selbst aber ver- 
schlang bei der hohen Besoldung der 
Baubeamten etc. sehr grofse Summen, 
auch waren die dem Baue von der 
Natur bereiteten Schwierigkeiten erheb- 
lıch unterschätzt worden. 

Bei dieser durch eigenes Verschulden 


geschaffenen Lage suchte sich die 
Actien-Baugesellschaft von der Erfüllung 
der thr obliegenden Verpflichtungen los- 
zumachen, ‚und es gelang ihr dies auch. 
Damit war aber gleichzeitig auch eine 
Neuregelung der Vertragsverhältnisse 
zur Gesellschaft für den Betrieb der 
Bahnen geboten. 

Nach dem nunmehr unterm 18. Mai 
1872 abgeschlossenen neuen Vertrage 
fielen die an den Baron Hirsch er- 
theilten Concessionen an den Staat 
zurück und die zur Erbauung der 
Bahnen gebildete Gesellschaft durfte 
sich auflösen; sobald die angefangenen 
Linien, nämlich: 

1. Constantinopel — Adrianopel — Sa- 
rembey, 
Adrianopel— Dedeagatch, 
Salonichi— Mitrovica, 
4. Banjaluka—Oesterreichische Grenze 
(Doberlin), 
Hermanlı — Jamboh, 
vollendet waren. Das Eigenthum dieser 
Bahnen, welche im Laufe des Jahres 
1873 fertig gestellt waren, erwarb 
unter den denkbar ungünstigsten Kauf- 
bedingungen der Staat. 

In den neuen Festsetzungen behufs 
Regelung des Betriebes der Bahnen 
machte sich der Staat dem Baron 
Hirsch gegenüber anheischig und ver- 
bindlich, die türkischen Bahnen zum 
Zwecke des Anschlusses an das euro- 
päische Schienennetz weiter auszubauen, 
und zwar: 

1. die Linie von Sarembey tiber Sofia 
und Nisch bis zur Grenze Serbiens 
— womit natürlich die damalige 
Grenze Serbiens gemeint war —, 

2. die Linie von Nisch nach der Bahn 
Salonichi— Mitrovica mit Anschlufs 
in der Gegend von Pristina (bei 
Sultan-Murad), und 

3. die Linie von Jamboli nach der 
Bahn Rustschuk— Varna mit An- 
schlufs bei Cheitandjik 

entweder in eigener Regie auszuführen 

oder durch den Baron Hirsch — unter 

Ausschlufs jedes anderen Unternehmens 

— herstellen zu lassen. Dem Baron 

Hirsch wurde aufserdem vertragsmäfsig 

das Recht zuerkannt, die Bahnen als 
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Intendant der tiirkischen Regierung fiir 
so lange ohne Zahlung irgend welcher 
Vergtitung in Betrieb zu nehmen, bis 
die oben aufgeführten Linien fertig 
gestellt seien. Nur ın dem Falle, dafs 
die unvollendeten Bahnen eine höhere 
Brutto-Einnahme als 12 000 Frcs. pro 
Kilometer abwerfen würden, sollte der 
Staat 80 pCt. des sich ergebenden 
Ueberschusses erhalten — ein derartiger 
Ueberschufs ist bis jetzt nicht erzielt 
worden —. Aufserdem wurde die 
Bestimmung getroffen, dafs von dem 
Zeitpunkte ab, mit welchem die An- 
schlüsse an das europäische Schienen- 
netz hergestellt sein würden, die Ge- 
sellschaft 8000 Frcs. pro Kilometer 
Jährlich der türkischen Regierung zahlen 
sollte. 

Was nun die Beziehungen der Türkei 
in der Eisenbahnanschlufsfrage zum 
Auslande anlangt, so wurden die ersten 
Schritte zur Regelung derselben auf 
Andrängen Oesterreich - Ungarns im 
Jahre 1875 gethan. Die Pforte ver- 
pflichtete sich zu dieser Zeit Oesterreich- 
Ungarn gegenüber durch zwei Noten 
des Grofsveziers Savfed-Pascha zum Aus- 
bau der Linie Nisch—Sofia—Sarembey 
binnen drei Jahren und machte sich 
grundsätzlich verbindlich, eine von 
Nisch ausgehende Linie an die Bahn 
Salonichi— Mitrovica anzuschliefsen. 

Dies war der Stand der Angelegen- 
heit in Bezug auf die Frage der Orient- 
Eisenbahnen überhaupt, als der russisch- 
türkische Krieg ausbrach. 

Durch denselben wurde natürlicher- 
weise die Regelung der Angelegenheit, 
insbesondere auch die Ausführung der 
Oesterreich-Ungarn gegenüber einge- 
gangenen Verpflichtungen aufgeschoben. 

Nach Beendigung des gedachten 
Krieges nahm Oesterreich-Ungarn die 
vorübergehend fallengelassene Angele- 
genheit mit verdoppeltem Eifer wieder 
auf, und das Deutsche Reich lieh ıhm 
hierbei die thatkräftigste Unterstützung. 
Den vereinigten Anstrengungen dieser 
Mächte gelang es, die Wichtigkeit der 
Angelegenheit Europa gegenüber dar- 
zuthun, und so brach sich denn auf 
dem Berliner Congresse allgemein die 


Ansicht Bahn, dafs die Herstellung 
zweckentsprechender Eisenbahn - An- 
schlüsse an das vorhandene türkische 
Bahnnetz, mit anderen Worten: »der 
Ausbau der ÖOrientbahnen« ein 
Lebensinteresse für den überwiegend 
gröfsten Theil von Europa bilde. 

In den Berliner Vertrag vom 13. Juli 
1878 wurden deshalb auch eine Reihe 
von Bestimmungen aufgenommen, welche 
dieser äufserst wichtigen Frage der 
Orientbahnen Rechnung trugen. Diese 
Bestimmungen waren durch die ander- 
weite Gebietseintheilung bedingt und 
von folgender Art: 

Art. 38. Das Fürstenthum Serbien 
tritt für seinen Theil an Stelle der 
Hohen Pforte in die Verpflichtungen 
ein, welche dieselbe sowohl Oesterreich- 
Ungarn gegenüber, als auch gegenüber 
der Gesellschaft zum Betriebe der Eisen- 
bahnen der europäischen Türkei bezüg- 
lich des Ausbaues, des Anschlusses 
und des Betriebes der auf dem neu 
erworbenen Gebiete des Fürstenthums 
anzulegenden Bahnen eingegangen ist. 

Die zur Regelung dieser Frage noth- 
wendigen Uebereinkommen werden un- 
mittelbar nach der Unterzeichnung des 
gegenwärtigen Vertrages zwischen 
Oesterreich-Ungarn, der Pforte, Ser- 
bien und, innerhalb der Grenzen seiner 
Zuständigkeit, dem Fürstenthum Bul- 
garien abgeschlossen werden. 

Art. 10 enthält eine gleichartige Be- 
stimmung hinsichtlich des neugebildeten 
Fürstenthums Bulgarien für dessen Ge- 
biet und aufserdem die Verpflichtung 
Bulgariens für die Uebernahme der 
Zinsgarantie hinsichts der Bahn Rust- 
schuk — Varna. 

Art. 29 lautet: Montenegro mufs sich 
mit Oesterreich-Ungarn über das Recht 
verständigen, durch das neue monte- 
negrinische Gebiet hindurch eine Strafse 
und eine Eisenbahn anzulegen und zu 
unterhalten. 

Es wird vollständige Freiheit auf 
diesen Strafsen zugesichert. 

Art. 25 wahrt Oesterreich - Ungarn 
ausdrücklich das Recht, ın dem Sand- 
schak von Novibazar — »im ganzen 
Umfange dieses Theiles des alten 
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Vilajets von Bosniens — Garnisonen 
zu halten und Militair- und Handels- 
strafsen zu besitzen. 

Art. 21 brachte zum Ausdruck, dafs 
die Rechte und Pflichten der Pforte 
in Bezug auf die Eisenbahnen in Ost- 
rumelien unverändert bestehen blieben. 

Im Art. 52 endlich wurde die im 
europäischen Interesse liegende, durch 
den Pariser Vertrag vom Jahre 1856 
begründete Freiheit der Schifffahrt auf 
der unteren Donau mit besonderen 
Garantien umgeben (Schleifung der 
Festungen vom Eisernen Thore ab bis 
zur Mündung u. s. w.). 

Durch die Art. 38 und ıo wurden 
also theilweise die Verpflichtungen der 
Pforte, welche dieselbe einerseits durch 


Es entfielen 
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die Noten des Grofsveziers Savfed-Pascha 
im Jahre 1875 Oesterreich-Ungarn ge- 
genüber, und anderentheils durch den 
Vertrag vom 18. Mai 1872 dem Baron 
Hirsch gegenüber eingegangen war, in 
rechtsverbindlicher Form aufdas Fürsten- 
thum Serbien und Bulgarien übertragen. 
Auch wurde des Weiteren durch diese 
Artikel eine Conferenz zwischen den 
nunmehr an der Eisenbahnfrage be- 
theiligten vier Staaten — die sogenannte 
conference à quatre — vorgeschrieben. 

Die zum Zwecke des Anschlusses an 
das europäische Schienennetz bz. sonst 
vertragsmäfsig noch herzustellenden 
Eisenbahnlinien vertheilten sich bei 
den geänderten Besitzverhältnissen wie 
folgt: 


ı. von der Bahn aus der Richtung von Constantinopel 
a) auf Ostrumelien von Sarembey bis zur Bulgariens 


jenseits von Ichtiman 
Bulgariens bei Pirot 


Grenze bei Alexinatz 


Richtung auf Pristina 
b) auf die Türkei 
bis Sultan-Murad bei Pristina 


3. von 


Grenze bei Cazan 


45 km 
b) auf Bulgarien von Ichtiman über Sofia bie zur Westgrenze 
122 - 
c) auf Serbien von der Station bei Pirot über Nisch bis zur 
i Spa IOI - 
der Bahn in der Richtung Sm Salonichi 
a) auf Serbien von Nisch bis an “die neue Siidwestgrenze in der 
: 98 - 
von der neuen u türkischen Grenze 
u 58 38 - 
der Bahn nach der Linie eine Varna 
a) auf Ostrumelien von Jamboli bis zur bulgarisch-rumelischen 
65 - 
b) auf Bulgarien von Cazan über Schumla nach Cheitandjik 85 - 
Im Ganzen waren also nach Vorstehendem herzustellen . 554 km 


Anschlufsbahnen, und es ergaben sich, nach Staaten vertheilt: 


1. für die Türkei und Ostrumelien 


2. für Bulgarien . 
3. für Serbien 


Bei dieser nicht erheblichen Auf- 
gabe, welche hiernach den einzelnen 
Staaten zufiel, hätte man erwarten sollen, 
dafs dieselben die Herstellung der An- 
schlufsbahnen bald in Angnff nehmen 
würden, zumal ihnen alsdann die durch 
den Baron Hirsch vertragsmäfsig über- 
nommene Verpflichtung zur Zahlung von 


Summe wie oben 


148 km, 
207 - 
199 - 
554 km. 


8000 Frcs. pro Kilometer der fertig- 
gestellten Linien für das Jahr zu Gute 
gekommen wäre, aber die im Art. 38 
des Berliner Vertrages vorgesehene con- 
férence à quatre kam nicht sobald zu 
Stande, und es ist dies nur dadurch 
erklärlich, dafs politische Gründe dem 
Zusammentritt hinderlich waren. 
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Als die Conferenz der vier Staaten 
sich immer wieder hinausschob, suchte 
Oesterreich-Ungarn das Ziel etappen- 
weise zu erreichen. Zu dem Zwecke 
trat Ungarn zu Anfang des Jahres 1880 
mit Serbien in Verbindung. Nach 
längeren Verhandlungen gelangte am 
9. April 1880 ein mehrfach abgeänderter 
Entwurf einer Eisenbahnübereinkunft 
zwischen den beiden Staaten zur An- 
nahme, deren wesentlichster Inhalt der 
folgende ist. 


Die ungarische Regierung wird bis 
15. Juni 1883 eine neue Linie von 
Pest nach Semlin herstellen lassen. 
Die serbische Regierung übernimmt die 
Verpflichtung, im Anschlufs an diese 
Bahn eine Eisenbahn von der ungarisch- 
serbischen Landesgrenze bei Belgrad 
durch das Morawathal nach Nisch mit 
den Abzweigungen von Nisch einerseits 
an die serbisch-bulgarische Grenze in 
der Richtung von Bellova (Sarembey) 
nach Constantinopel und andererseits 
nach Salonichi zum Anschlufs an einen 
geeigneten Punkt der Salonichi — Mitro- 
vicaer Bahn in der Weise erbauen zu 
lassen, dafs der Bau von Belgrad aus 
beginnt und die Strecke Belgrad—Nisch 
zuerst, und zwar spätestens am ı5. Juni 
1883, in Betrieb gesetzt wird. 


Die Kosten des Baues der Save- 
brücke bei Belgrad tragen Ungarn und 
Serbien zu gleichen Theilen. 


Da die zu erbauenden Bahnen aufser 
der unmittelbaren Eisenbahnverbindung 
der österreichisch - ungarischen Mon- 
archie und Serbien auch die mittelbare 
Verbindung Serbiens mit dem europäi- 
schen Continent einerseits und Oester- 
reich-Ungarns mit den Balkan- Hinter- 
ländern andererseits zum Zweck haben, 
so soll bei der im Einvernehmen beider 
Regierungen stattfindenden Festsetzung 
der Fahrordnungen stets darauf Rück- 
sicht genommen werden, dafs die auf 
diesen Linien verkehrenden Personen- 
und Güterzüge, welche den Transit- 
verkehr nach Bedürfnifs zu vermitteln 
haben, einen möglichst unmittelbaren 
und bequemen Anschlufs an die un- 
garischen Bahnen erhalten. 


Bezüglich der Anzahl der den Durch- 
gangsverkehr vermittelnden Züge ist 
festgesetzt, dafs in jeder Richtung täg- 
lich Post und Personen befördernde 
Züge mit einer Geschwindigkeit von 
wenigstens 40 km pro Stunde verkehren 
sollen. 


Art. 18 endlich bestimmt: »Die un- 
garische und serbische Post- und Te- 
legraphenverwaltung werden sich 
des Weiteren über die Mafsnahmen zur 
regelrechten Einrichtung des betreffen- 
den Dienstes auf den in Rede stehen- 
den Eisenbahnlinien zu verständigen 
haben. Es ist jedoch schon jetzt ver- 
einbart, dafs die postalischen und Tele- 
graphen-Einrichtungen und die hierauf 
bezüglichen Mafsregeln mit den Be- 
dürfnissen eines regelmäfsigen Verkehrs 
der Eisenbahnen in Uebereinstimmung 
zu bringen sind.« 


Das Anbietungsverfahren auf die nach 
dieser Uebereinkunft herzustellenden 
Bahnen wurde sowohl von der ungarı- 
schen, wie von der serbischen Regic- 
rung im August 1880 ausgeschrieben. 
Die Betheiligung an dem Anbietungs- 
verfahren, welches nıcht blos den Bau 
und bz. Betrieb der Bahnen, sondern 
auch die Finanzirung der bezüglichen 
Unternehmen zum Gegenstande hatte, 
war eine schr lebhafte, namentlich 
stritten sich bei den serbischen Bahnen 
französische, englische und russische 
Bankgruppen um den Vorrang. Nach 
langen, oftmals abgebrochenen Verhand- 
lungen siegte im Frühjahr 1881 die mit 
der »Oesterreichischen Landerbank« in 
Verbindung stehende französische Bank- 
gruppe Bontoux. 


Für Ungarn übernahm die »Oester- 
reichische Länderbank« im Verein mit 
der Firma Fives-Lille, — für Serbien 
die Société de U’ Union Générale — Gruppe 
Bontoux — die Herstellung der Bahnen. 


Was die Finanzirung der ungarischen 
Bahnen anlangt, so werden zur Deckung 
der auf 25 Millionen Gulden berech- 
neten Baukosten 5 pCt. Papierrente 
Obligationen zum Kurse von 84 aus- 
gegeben. Der Betrieb der Linie Pest— 
Semlin soll s. Z. sogleich nach Fertig- 
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stellung der Bahn in die Hände des 
Staats übergehen. 

Die Herstellungskosten der serbischen 
Bahnen sollten durch eine Anleihe von 
71 450 000 Frcs. in der Weise gedeckt 
werden, dafs die Regierung 200 000 
Obligationen zu 500 Frcs. zum Kurse 
von 71,45, zu 5 pCt. verzinslich, aus- 
gäbe, welche innerhalb 50 Jahren a/ 
fari rückzahlbar wären. Die Union 
Générale sollte die Obligationen über- 
nehmen und die Regierung als Gegen- 
leistung dafür 50 Jahre hindurch jähr- 
lich 6000000 Frcs. für Verzinsung 
und Amortisation zahlen, wobei die Re- 
gierung als Garantie die Netto-Einnahme 
der Eisenbahnen, sowie den Ertrag der 
Zölle und des neuen Salzmonopols bot. 
Die Union Générale hatte des Weiteren 
den Bau der Eisenbahn auf eigene 
Kosten und Gefahr mit der Verpflich- 
tung zu übernehmen, die Bahn dem- 
nächst der Regierung zu Eigenthum 
gegen eine Entschädigung von 128000 


Frcs. effectiv für die Herstellung 
von ı km Bahn zu überlassen. Der 
zum Bau erforderliche Grund und 


Boden sollte der Gesellschaft zur Ver- 
fügung gestellt, auch derselben die Be- 
nutzung der Wälder und Minen, jedoch 
gegen Entgelt nach vorheriger Verein- 
barung, gestattet werden. Der Gesell- 
schaft wurde ferner der Betrieb der 
Bahn auf die Dauer von 25 Jahren 
zugesichert, jedoch mit dem Vorbehalte, 
dafs die Regierung berechtigt sein sollte, 
im Laufe der letzten zehn Jahre den 
Betrieb der Bahn zu jeder Zeit selbst 
zu übernehmen. Für zwei täglich ein- 
zustellende Züge — einen in jeder 
Richtung — mit je einer Maschine 
sollte die Gesellschaft 7,8 Frcs. pro 
Zug und pro Kilometer erhalten. Für 
weitere Züge waren die Sätze mäfsiger. 

Aus diesen verschiedenartigen Be- 
stimmungen geht hervor, dafs der zwi- 
schen der serbischen Regierung und 
der Umion Generale geschlossene Ver- 
trag immerhin nicht so ungünstig war, 
wie die seitens der Türkei mit dem 
Baron Hirsch geschlossenen Verträge. 
Derselbe hat indefs nur noch ein histo- 
rısches Interesse, nachdem die Société 


de U Union Generale in dem jüngsten 
Zusammenbruch an der Pariser Börse 
ein Ende gefunden hat. 


Bevor wir den weiteren Fortgang 
der Verhandlungen besprechen, wollen 
wir zunächst die Tracen verfolgen, 
welche die zu erbauenden Bahnen 
einschlagen sollen. 


Die Hauptlinie der Pest - Semliner 
Bahn läuft von dem auf dem Donau- 
ufer zu Pest befindlichen Lastenbahn- 
hofe der ungarischen Staatsbahnen aus, 
ist mit der Station Franzstadt durch 
Geleise zu verbinden und soll mit Be- 
rührung der Ortschaften Kıs - Körös, 
Theresiopol, Uj-Verbasz, Neusatz, India 
und Semlin bis zur serbisch-bulgan- 
schen Grenze führen. Von der Stamm- 
bahn zweigen sich Flügelbahnen von 
Kis-Körös nach Kalocsa und von India 
nach Mitrowitz ab. Der Uebergang 
über die Donau wird zwischen Neusatz 
und Kamenitz, unmittelbar unter der 
Peterwardeiner Festung stattfinden. 


Von den zu erbauenden serbischen 
Bahnen ist die Hauptlinie von Belgrad 
über Nisch nach Vranja mit einer Länge 
von 362,6 km durch die Thäler der 
Flüsse Topscider, Jasenica und Morawa 
und, wie die Kartenskizze zeigt, über 
die Orte Palanka, Jagodina, Cuprija, 
Paracin, Stolac, Alexinatz, Nisch, Les- 
kovac und Vranja projectirt, während 
die Zweigbahn Nisch— Pirot mit einer 
Länge von 91,7 km in dem Thale des 
Flusses Nissawa über Pirot bis zur 
serbisch-bulgarischen Grenze führen soll. 


Die Fortsetzung der Hauptlinie Bel- 
grad—Nisch— Vranja ist von der letzte- 
ren Station aus in der Richtung auf 
Kaplan-Khan oder Keupruli in Aus- 
sicht genommen, während die Con- 
vention vom 18. Mai 1872 buchstäblich 
bestimmt, dafs die von Nisch aus- 
gehende Linie sich mit der Bahn 
Salonichi— Mitrovica in der Gegend 
von Pristina (bei Sultan-Murad) ver- 
einigen soll. 


Eine derartige Abänderung erscheint 
geeignet, den Vertrag vom 18. Mal 
1872 umzustofsen und insbesondere die 
Verpflichtungen des Baron Hirsch auf- 
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zuheben. Eine genaue Lösung der 

Frage der Eisenbahnanschliisse im Sinne 

der Festsetzungen vom Jahre 1872 liegt 

aber, wie wir bereits gezeigt, im Inter- 
esse aller betheiligten Staaten und be- 
sonders in dem der Pforte. 

Durch das gemeinsame Vorgehen 
Oesterreich-Ungarns und Serbiens in 
der Eisenbahnfrage wurde ein wirk- 
samer Druck auf die anderen beiden 
Staaten — die Türkei und das Fürsten- 
thum Bulgarien — ausgeübt, so dafs 
sich dieselben endlich im Frühjahr 1881 
auch zur Beschickung der conférence a 
guatre verstanden. 

Am 1. März 1881 trat die schon 
lange herbeigesehnte Conferenz im 
Hotel der ungarischen Staatskanzlei zu 
Wien unter anscheinend günstigen Ver- 
hältnissen zusammen. 

Gleich ın der ersten Sitzung wurde 
der Entwurf einer Convention über den 
im Berliner Vertrag bedungenen An- 
schlufs und Betrieb der Orient-Eisen- 
bahnen vorgelegt, durch welchen nun- 
mehr auch die Türkei und Bulgarien 
zur Ausführung der bezüglichen Fest- 
setzungen des Berliner Vertrages be- 
stimmt werden sollten. 

Nach diesem Vertragsentwurfe sollte 
bis zum Zeitpunkt der Eröffnung der 
Bahn Pest—Semlin—Nisch (15. Juni 
1883) herstellen: 

1. die Türkei 
a) den Anschlufs der schon be- 

stehenden Linie Constantinopel 
—Bellova (richtiger Sarembey ) 
an die Linie, welche von Nisch 
über Pirot und Sofia bis an die 
türkisch-bulgarische Grenze zu 
führen ist, 

b) eine Zweiglinie, welche von der 
schon bestehenden Linie Salo- 
nichi — Mitrovica ausgeht, bis 
zur serbischen Grenze zum An- 
schlusse an die Bahn Nisch— 
Vranja; 

2. die bulgarische Regierung die 
auf ihr Gebiet entfallende Theil- 
strecke der Bahn Nisch — Bellova 
von der serbisch-bulgarischen Grenze 
über Karibrood und Sofia bis zur 
bulgarisch-tiirkischen Grenze. 


Nach Art. 14 sollten sich die Post- 
und Telegraphenverwaltungen der 
Vertragsstaaten über das Reglement 
verständigen, welches mit den Er- 
fordernissen eines regelmäfsigen Eisen- 
bahnbetriebes in Finklang zu setzen ist. 
Besonders wichtig erscheint die Be- 
stimmung, dafs den österreichischen 
Postbehörden das Recht vorbehalten 
werden sollte, die Post mit directen 
Zügen zu befördern und diese von 
ihren Organen begleiten zu lassen. 

Die Conferenz entsprach jedoch nicht 
den gehegten Erwartungen und sie zer- 
schlug sich nach wenigen Sitzungen 
gänzlich, als die Vertreter der Türkei 
erklärten, dafs sie ohne weitere In- 
structionen seien und sie deshalb den 
Conferenzverhandlungen nicht mehr an- 
wohnen könnten. 

Immerhin ist die conférence a quatre 
in ihrem ersten Abschnitt insofern nicht 
ganz ergebnifslos verlaufen, als sowohl 
bei der tiirkischen, wie bei der bulga- 
rischen Regierung die Einsicht Eingang 
gefunden hat, dafs in der Eisenbahn- 
anschlufsfrage nunmehr unbedingt etwas 
geschehen müsse. Seitens der bulga- 
rischen Regierung ist die Firma Polja- 
koff & Günzburg vor einiger Zeit zur 
Ausarbeitung des Bauplanes für den 
bulgarischen Theil der Orientbahnlinie 
Belgrad — Constantinopel aufgefordert 
worden, und auch der Sultan hat im 
Herbst v. J. einen Irade in Bezug auf 
die Eisenbahnanschlüsse unterzeichnet, 
durch welchen das Prinzip derselben 
förmlich anerkannt wird. Der Ver- 
waltungsrath der » Türkischen Bahnen« 
ist im Anschlusse an den Kaiserlichen 
Irade eingeladen worden, gleich im 
Frühjahr d. J. die im Unterbau schon 
fertige Theilstrecke Sarembey—Bellova 
zu vollenden. Der Rath Gescher 1m 
tiirkischen Finanzministerium hat aber, 
der »Pol. Corr.« zufolge, in jüngster 
Zeit dem Sultan einen Bericht unter- 
breitet, welcher »die Transaction mit 
Baron Hirsch über die Modalitäten der 
Ausführung der Convention vom Jahre 
1872« betrifft. 

Diese Umstände lassen wenigstens 
für die nächste Zukunft eine endgültige 
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Regelung der Angelegenheit unter Ach- 
tung und Wahrung der bestehenden 
Vertragsverhältnisse erwarten. 

Der Wiederzusammentritt der confé- 
rence à quatre, welcher schon Ende 
vorigen Jahres beabsichtigt war, hat in- 
zwischen stattgefunden, und es ist eine 
aus 35 Artikeln bestehende Convention 
zur Annahme gelangt. Die Convention 
enthält indefs nur technische und inter- 
nationale Festsetzungen und trifft für 
die Routen der nach Constantinopel 
und Salonichi führenden Eisenbahnen 
keine näheren Bestimmungen. In letzte- 
rer Beziehung sollen dem Reuter’schen 
Büreau zufolge jetzt die Unterhand- 
lungen in Constantinopel fortgesetzt 
werden. Es wird sich dabei fiir die 
Pforte hauptsächlich darum handeln, 
die Beziehungen zu Baron Hirsch in 
der Anschlufsfrage nunmehr endgültig 
zu regeln. 

Allerdings wird vorerst durch die 
gegenseitigen Abmachungen die An- 
gelegenheit nur auf dem Papier ge- 
regelt werden. Der Ausbau und die 
Fertigstellung der Anschlufsbahnen 
selbst wird wohl noch längere Zeit auf 
sich warten lassen, zumal sehr wohl 
Zwischenfälle ernster Art denkbar sind. 

Gerade über den Bahnen der Balkan- 
Halbinsel scheint ein ganz eigener Un- 
stern zu schweben. Kaum erschien 
eine lebhafte Inangriffnahme der serbi- 
schen Bahnen gesichert, so bricht die 
OnionGénérale mit ihrem Leiter Bontoux, 
welche das Werk in die Hand nehmen 
sollte, wie wir oben bereits erwähnt, 
zusammen. Besonders schlimm bei 
der Sache für Serbien ist, dafs es 
bereits 80000 Obligationen à 500 Frcs., 
also einen Nominalwerth von 40 Milli- 
onen Frcs. an die Union Générale ver- 
abfolgt hat. Die Obligationen sind von 
der Union Generale für eigene Rechnung 
verkauft, während die bis jetzt für den 
Bau der serbischen Bahnen gemachten 
Anlagen ungefähr nur eine halbe 
Million betragen und die von der 
serbischen Regierung in Belgrad be- 
schlagnahmten Gelder der Umon Gene- 
rale sich auf etwa 3 Millionen Frcs. 
belaufen sollen. 


In allerneuester Zeit hat zwar die 
» Oesterreichische Länderbank« mit dem 
Comptoir d’escompte in Paris und an- 
deren Instituten ein neues Consortium 
zur Uebernahme des Baues der serbi- 
schen Bahnen, sowie der Aufnahme 
der hierzu erforderlichen Anleihe ge- 
bildet, und die Ratificationsverhandlun- 
gen über den hierauf bezüglichen, mit 
dem serbischen Finanzminister abge- 
schlossenen Präliminarvertrag sind be- 
reits im Gange, immerhin wird aber, 
selbst im glücklichsten Falle, der Aus- 
bau des serbischen Bahnnetzes sich 
noch um Jahre hinaus verzögern. 

Es erübrigt noch, den Art. 25 des 
Berliner Vertrages, durch welchen 
Oesterreich-Ungarn das Recht zuerkannt 
ist, 1m Sandschak von Novibazar Militair- 
und Handelsstrafsen zu besitzen, einer 
näheren Betrachtung zu unterziehen. 

Gestützt aufdiese Vertragsbestimmung 
hat man das Project einer Eisenbahn- 
verbindung von Bosnien aus nach der 
Bahn Mitrovica—Salonichi aufgestellt. 
Die betreffende Bahn ist so gedacht, 
dafs dieselbe von der Linie Doberlin— 
Banjaluka ausgehen und über Travnik, 
Serajewo, Praca, Sienica und Novibazar 
nach Mitrovica führen soll. Diese Trace 
berührt wohl die gröfsten Städte des 
Landes, aber keinen der künftigen In- 
dustriebezirke, und sie verfolgt nament- 
lich nicht die natürlichen Wege des 
Handels, welche Bosnien auf das 
Adriatische Meer hinweisen. Gegen 
das Project haben sich in neuerer Zeit 
um so mehr Stimmen erhoben, als 
dasselbe vom technischen Standpunkte 
kaum ausführbahr erscheint. Bereits 
in Bosnien bestehen für den Bau der 
Bahn grofse Schwierigkeiten, besonders 
vor Travnik in dem ı239 m hohen 
Karaula-Sattel und in der Vitez-Planina, 
zahlreicher und kaum überwindlich sind 
aber die Hindernisse im letzten Theile 
der Trace. Die Bahn miifste bei 
Jussuf-Bei-Han das 1310 m hohe 
Plateau von Sienica ersteigen, dieses 
auf ı5 km Länge über einzelne Karst- 
senkungen durchziehen und darauf von 
dem 1304 m hohen Östrande des 
Plateaus in die tief eingerissenen Thäler 
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- der Radska, welche bei Han-Ossanica 
nur mehr die Seehöhe von 773 m, bei 
Novibazar sogar nur 344 m Seehöhe 
hat, herabfallen. Wenn auch der Thon- 
und Glimmerschiefer des Radskathales 
dem Bau an sich keine besonderen 
Schwierigkeiten bieten würde, so ist 
dafür das Plateau von Sienica ein 
nahezu unüberwindliches Hindernifs, 
weil bei der Mächtigkeit des Plateaus 
das Niveau der Bahn mittels Tunnels 
nicht herabgesetzt werden kann. Von 
Novibazar nach Mitrovica aber endlich 
müfste die Bahn, um den vom mılitairi- 
schen Standpunkte aus unzulässigen 
Uebertritt auf serbisches Gebiet zu ver- 
meiden, über die Rogosna-Planina ge- 
führt werden, wobei sie auf ein aus 
sehr hartem Trachyt aufgebautes Ge- 
birge von 1460 m Seehöhe treffen würde. 

Das betreffende Bahnproject verbietet 
sich nach dem soeben vorgeführten 
Urtheil der Techniker von selbst, und 
es können daher für Bosnien und die 
Herzegowina nur die Eisenbahnverbin- 
dungen nordwärts, nach der Save zu 
und westwärts, nach dem Adriatischen 


Meere zu, ernstlich in Frage kommen. 
Vor allen Dingen ist die Verlängerung 
der Bahn Brood—Zenica bis Serajewo 
nothwendig *). In zweiter Linie aber 
wird eine Bahn durch das Bosnathal 
über den Ivan-Sattel in das Thal der 
Narenta und dann an das Meer, in 
Gravosa-Ragusa ausmündend, empfoh- 
len, und es läfst sich nicht verkennen, 
dafs die Bahn eine äufserst günstige 
Richtung verfolgt; sie führt durch das 
Herz des Landes, erschliefst die reichen 
Fundorte von Erzen und Kohlen, über- 
schreitet das Gebirge in einer seiner 
tiefsten Einsenkungen (roro m See- 
höhe) und vermeidet das eigentliche, 
dem Bahnbau und noch mehr dem 
Bahnbetriebe ungünstige Karstgebiet. 
Im Besitze dieser beiden Bahnen 
würde Bosnien in der Lage sein, in 
wirthschaftlicher und gesellschaftlicher 
Beziehung sich schnell zu heben, wobei 
ihm der Anschlufs dieser Bahnen an 
das mitteleuropäische Schienennetz, 
welcher für die übrigen Länder der 
Balkan-Halbinsel erst angestrebt wird, 
von vornherein zu Gute kommen miifste. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Pariser unterirdische Stadt- 
bahn. Die Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen bringt 
nachstehende, der »Oesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung« entnommene inter- 
essante Mittheilung des Professors Engel- 
hard, Redacteurs der zuletzt genannten 
Zeitung, über das Project der Herstel- 
lung einer unterirdischen Eisenbahn in 
Paris. Die Herren Siben und Soulié, 
von welchen der Vorschlag ausgeht, 
haben sich — trotz der unangenehmen 
Erfahrungen, die man in London mit 
den aufserordentlich theueren, finsteren 
und feuchtkalten, mit Schwefeldunst 
erfüllten Untergrundbahnen gemacht 


hat — bezüglich des Innern von Paris 
für eine Untergrundbahn entschieden, 
wie sie London seit Mitte der sechsziger 
Jahre besitzt. Mit Rücksicht auf die 
Pariser Terrainverhältnisse und haupt- 
sächlich wegen der selbst ın dem 
reichen Paris unerschwinglichen Kosten, 
welche eine Hochbahn durch Niederlegen 
ganzer Strafsen in den fashionabelsten 
Stadttheilen verursachen würde, ist diese 
Wahl allerdings begründet. Die seit 
1871 wiederholt aufgetauchten Pariser 
Stadtbahn-Projecte wurden verworfen, 
sei es, dafs sie einfach abgelehnt 
wurden, sei es wegen der besonde- 
ren Schwierigkeiten des vorgeschla- 


®) Der Bau dieser Bahn ist mittlerweile, hauptsächlich in Folge der neuesten Unruhen, 
lebhaft in Angriff genommen, so dafs die Fertigstellung dieser Linie in kürzester Zeit gesichert 


erscheint. 


genen Systems. Das Project fiir eine 
Pariser Untergrundbahn ist nach einem 
ganz Paris umfassenden Plane aus- 
gearbeitet, und eine Gesellschaft be- 
wirbt sich um die Concession. Diese 
Gesellschaft verlangt weder eine Sub- 
vention noch eine Zinsengarantie, sie 
übernimmt ganz allein jedes Risico 
und will die von den Behörden oder 
von der Municipalität ausgesprochenen 
Wünsche erfüllen. 

Das vorgelegte Pariser Stadtbahn- 
Project wurde durch eine Commission 
geprüft. Es besteht aus einer grofsen 
Centrallinie von Saint - Cloud bis zum 
Lyoner Bahnhofe, an welche sich ein 
grofser und ein kleiner Innerzirkel 
nebst mehreren Abzweigungen zu den 
Bahnhöfen u. s. w. anschliefsen. Man 
giebt also auch in Paris, und zwar mit 
Recht, dem Circularverkehr und dem 
directen Anschlusse an alle Bahnhöfe 
der Aufsenbahnen vor allen anderen 
Plänen den Vorzug. Im Süden geht 
die Stadtbahn durch die Hauptgeschäfts- 
Viertel von Parıs, durchschneidet die 
Boulevards beim Opernplatz, wendet 
sich aber auch nach Norden zum Ost- 
bahnhofe u. s. f. Das Netz -ist sehr 
zweckmäfsig ausgedacht und hat in der 
Linienanlage grofse Aehnlichkeit mit 
dem Fogerty’schen Projecte der Wiener 
Gürtelbahn. Man giebt auch in Paris 
zu, dafs die Construction einer Stadt- 
eisenbahn als Hochbahn für die Reisen- 
den die angenehmste und für die Ge- 
sellschaft ökonomischer wäre, wenn 
nicht so enorme Kosten für die Grund- 
erwerbung erwachsen würden. Nur 
aus letzterem Grunde will man eine 
Untergrundbahn befürworten, auf der- 
selben aber verschiedene Verbesserun- 
gen einführen. Durch Anwendung des 
elektrischen Lichtes will man die Fahrt 
im Tunnel weniger unangenehm als in 
London machen. Wegen der Nähe 
der einzelnen Stationen würde die 
längste Strecke, die man ohne Tages- 


ElektrischesLichtin der Kriegs- 
kunst. Die ersten Versuche, elektrisches 
Licht in der Kriegführung zu verwen- 
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licht im Tunnel durchfährt, nur 
2 km betragen. Weiter will man 
durch Anwendung von Lokomotiven 
mit comprimirter Luft oder über- 
hitztem Dampf jenen Mifsständen aus- 
weichen, die sich auf der Londoner 
Untergrundbahn bei den mit Steinkohle 
gehcizten Lokomotiven ergeben. 


Die Stationen der projectirten Pariser 
Stadteisenbahn sind sehr zahlreich und 
nahe an einander gelegen. Der gröfste 
Theil der Warteräume wird im Erd- 
geschosse von Häusern liegen, von wo 
bequeme Stufen zur unterirdischen 
Eisenbahn hinabführen. Beim Börsen- 
platz soll ein monumental gebauter 
Centralbahnhof, wie beim Wiener Pro- 
jecte am Franz Josef-Quai, sich be- 
finden. 


Der Fahrpreis wird ohne Unterschied 
der Fahrtlänge auf 50 Cts. in der 
ersten und auf 20 Cts. in der zweiten 
Wagenklasse festgesetzt werden, aufser- - 
dem sollen Fahrscheine zum halben 
Fahrpreise (10 Cts.) für die Arbeiter 
zur Einführung gelangen. 


Die Länge des projectirten Stadt- 
bahnnetzes beträgt 38 km, die Bau- 
kosten sind auf 150 Millionen Francs, 
d. i. rund 4 Millionen Francs pro Kilo- 
meter, veranschlagt. Die Bruttoein- 
nahme schätzt man auf 400000 Francs 
pro Kilometer und Jahr, also im Ganzen 
auf 15200000 Francs, eine Annahme, 
die durch die Wirklichkeit höchstwahr- 
scheinlich noch überholt werden dürfte. 


Die Pariser Handelskammer hat sich 
über das Project sehr günstig ausge- 
sprochen, desgleichen hat die mit der 
Prüfung des Projectes betraute Com- 
mission einstimmig die Nützlichkeit des 
vorgeschlagenen Stadtbahnnetzes her- 
vorgehoben. Sie hat nur noch eine 
Verbindung zwischen dem Boulevard 
Sebastopol und Boulevard Saint-Michel 
verlangt, welchem Verlangen die Pro- 
jectanten zugestimmt haben. 


den, wurden, der Zeitschrift » Za ru- 
mière électrigue« zufolge, im Jahre 1855 
auf dem französischen Kriegsschiff 


— 541 — 


» Jérôme Napoléon« gemacht. Aber 
nicht nur diese, auch die folgenden, 
im Jahre 1859 bei Ausbruch des Krieges 
mit Italien in der Landarmee ange- 
stellten Versuche erwiesen sich als prak- 
tisch unausführbar, weil man zur Er- 
zeugung des elektrischen Stromes ledig- 
lich auf die Anwendung galvanischer 
Batterien angewiesen war. Die nächste 
Probe, das elektrische Licht zur nächt- 
lichen Beleuchtung zu benutzen, machten 
die Franzosen während der Belagerung 
von Paris. Auf dem Mont-Valerien 
und auf den Höhen des Montmartre 
wurden grofse, durch kräftige galva- 
nische Batterien gespeiste elektrische 
Lichtmaschinen aufgestellt, deren Leucht- 
kraft sich aber als zu gering erwies, 
die auf den entfernten Hügeln der 
Umgegend postirten preufsischen Batte- 
rien zu demaskiren. 

Durch die in den letzten Jahren er- 
reichte Vervollkommnung der dynamo- 
elektrischen Maschinen ist indefs die 
Anwendung der elektrischen Beleuch- 
tung in der Kriegskunst in ein neues 
Stadium getreten. Eine sinnreiche Ver- 
einigung einer kleinen Locomobile mit 
der elektrischen Maschine und ver- 
schiedenem Zubehör auf einem vier- 
räderigen, von einigen Pferden gezo- 
genen Fahrzeuge macht es möglich, 
den geheimnifsvollen Lichtwagen in 
offenem Felde, sogar bei weniger gün- 
stigen Terrainverhältnissen zu benutzen. 

Ein solcher Wagen ist von der in 
Frankreich wohlbekannten Firma Sautter 
und Lemonnier construirt worden. Als 
Stromerzeuger dient eine Gramme’sche 
Maschine, welche durch einen Dampf- 
motor des Systems Brotherhood ohne 
Uebertragung in Bewegung gesetzt wird. 
Der Projector, eine im Wesentlichen 
aus sphärisch geschliffenen Glasspiegeln 
bestehende Vorrichtung, die den Zweck 
hat, die von einer elektrischen Lampe 
entsendeten Lichtstrahlen nach jeder 
beliebigen Richtung werfen zu können, 
vervollständigt den auf einem fahrbaren 
Gestell ruhenden Apparat. Das Ganze 
ist ebenso handlich, als solide gebaut. 
Mit diesem Apparat können die Strahlen 
des elektrischen Lichtes bis zu der be- 


trächtlichen, selbst beim Schiefsen mit 
den weittragendsten Festungsgeschützen 
nicht benöthigten Entfernung von 
9 500 m, in welcher die Umrisse von 
Gebäuden noch zu erkennen sind, ge- 
worfen werden. 


Soll eine nächtliche Recognoscirung 
vorgenommen werden, so wird der 
elektrische Wagen von der dazu com- 
mandirten Cavallerie-Abtheilung auf die 
möglichst schon bei Tage bestimmte 
Auskundungsstelle befördert. Die auf 
einem durch kräftige Pfähle gestützten 
Sattel angebrachte und durch Leitungs- 
drähte mit der Elektrizitatsmaschine 
verbundene Projectionsvorrichtung wird 
in der Nähe auf einem Platze aufge- 
stellt, von welchem aus sich die nach 
Lage des Beleuchtungsobjectes gün- 
stigste Fernsicht bietet. Ist die Ioco- 
mobile vorher bis auf den erforder- 
lichen Druck geheizt, so kann sie jeden 
Augenblick die Gramme-Maschine in 
Bewegung setzen: eine mächtige Licht- 
garbe dringt in die finstere Nacht und 
wird von dem der Recognoscirungs- 
colonne beigegebenen Elektriker um 
den Horizont herum in die Richtung 
des gesuchten Punktes oder der ge- 
suchten Gegend geleitet. 


Dieser Lichtwagen, welcher bei mili- 
tairischen Operationen in ebener oder 
nur mit geringeren Erhebungen ver- 
sehener Gegend die gröfsten Dienste 
zu leisten berufen ist, würde wegen 
seines Gewichtes in wegelosen Gebirgs- 
gegenden sich kaum als brauchbar er- 
weisen. Wie man aber Gebirgsartillerie 
geschaffen hat, so ist auch die Her- 
stellung kleinerer, in Gebirgsgegenden 
verwendbarer Lichtapparate besonderer 
Construction von der genannten Firma 
bereits zur Ausführung gelangt. Die 
Einrichtung eines solchen Wagens ist 
so getroffen, dafs derselbe von einem 
einzelnen Pferde gezogen oder, in ver- 
schiedene Theile zerlegt, von Maul- 
eseln getragen werden kann. 


Schliefslich sei noch erwähnt, dafs 
im Kriege gegen Tunis von französi- 
schen Panzerschiffen mehrfach Punkte 
der afrıkanischen Küste, welche als 


Beschiefsungsobject oder als Landungs- 
stellen dienen sollten, mittels elektri- 
schen Lichtes beleuchtet worden sind. 
Auch sollen neuerdings von der vor 
Alexandrien liegenden Flotte allnächt- 
lich einige dieser elektrischen Feuer- 
heerde entzündet und deren Strahlen 


Eisenbahnen und Telegraphen 
ın Australien. Nach dem Handels- 
berichte des Kaiserlich Deutschen Kon- 
sulats in Sydney wurden während des 
Jahres 1880 in Australien 531 englische 
Meilen neuer Eisenbahnen dem Ver- 
kehr übergeben. Davon entfielen auf: 


Victoria .... 74 Meilen, 
Neusüdwales ı13'/ - 
Queensland .. 130'/, - 
Südaustralien . 108 - 


Fernsprech-AnlagenaufCeylon. 
Verbesserungdertelegraphischen 
Verbindungen nach Westindien 
und des Postverkehrs zwischen 
Niederland und Westindien. Nach 
Nachrichten englischer Blätter beab- 
sichtigt die Oriental Telephone Company 
auf der Insel Ceylon und insbesondere 
in der Hauptstadt Colombo Fern- 
sprech-Anlagen herzustellen. 

Nach derselben Quelle sind kürzlich 
Vertreter der verschiedenen westindi- 
schen Colonien in Barbadoes zusammen- 
gekommen, um über die Verbesse- 
rung der telegraphischen Ver- 
bindung zwischen Westindien 
und Europa (über Grofsbritannien) 
zu berathen. Ueber das Ergebnifs 


Der Tunnel von Laveno. Am 
18. Juni d. J. wurde, wie der Monitore 
d. Str. Ferr. mittheilt, der in der Eisen- 
bahnlinie Novara-Pino, einer Zufahrts- 
linie zum St. Gotthard, gelegene, 
2934 m lange Tunnel von Laveno 
durchschlägig, nachdem die endgültigen 
Installationsanlagen für den Tunnelbau 
erst ı2 Monate und ı7 Tage vorher 
in Angrıff genommen worden waren. 
Eine gleiche Schnelligkeit der Durch- 
bohrung eines Tunnels soll bis jetzt 
weder in Italien noch anderswo er- 
reicht worden sein. Die Durchbohrung 
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auf die Stadt und ihre Umgebung ge- 
worfen worden sein, zum nicht geringen 
Schrecken der abergläubischen egyp- 
tischen Soldaten, die in diesen ihnen 
unerklärlichen Erscheinungen die Ein- 
wirkung Verderben bringender, über- 
natürlicher Mächte erblickten. 


Neuseeland .. 87 Meilen, 
Tasmanien 18 -. 
Das Jahr 1881 wird voraussichtlich 
eine noch bedeutendere Ausdehnung 
des Eisenbahnnetzes zu verzeichnen 
haben, da in fast allen Kolonien der 
Bau neuer Linien eifrig fortgesetzt 
wird. — Die in Betrieb befindlichen 
Telegraphenlinien wurden um 990 Meilen 
vermehrt; die Drahtlange nahm um 

2534 Meilen zu. 


dieser Conferenzen verlautet noch 
nichts, doch wird gehofft, dafs die ge- 
fafsten Beschlüsse dem jetzigen mangel- 
haften Zustande der gedachten Ver- 
bindung, welcher Handel und Verkehr 
der Colonie schädigt, ein Ende setzen 
werden. 

Aehnliche Ziele hat eine Bewegung in 
Niederland, welche auf Verbesserung 
des Postverkehrs zwischen West- 
indien und Niederland gerichtet 
ist. Nach dem »Dagblad van Zutd- 
Holland« hat man sich entschlossen, 
eine wöchentliche Postdampfschifffahrt 
zwischen Amsterdam und Nieder- 
ländisch Westindien herzustellen, und 
ist eifrig bestrebt, die hierzu erforder- 
lichen Kapitalien zu beschaffen. 


des sehr festen und ungünstig ge- 
lagerten Dolomitgesteins dieses Tunnels 
erfolgte lediglich von den beiden Mün- 
dungen mittels sieben Bohrapparaten 
nach System Ferroux. Die trotz 
mannigfacher Schwierigkeiten, wie star- 
ken Wasserandrangs u. dergl., erzielte 
Schnelligkeit der Durchbohrung, wel- 
cher die übrigen Tunnelarbeiten in 
entsprechender Raschheit folgten, wird 
besonders der geschickten Arbeitsanord- 
nung zugeschrieben. 


(Centralbl. der Bauverw.) 
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II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Recucil de renseignements sur le régime postal en vigueur dans le 
service interne des pays de l Union postale universelle, publié par le 
bureau international des postes. Berne, Mai 1882. 69 Seiten. Gr. 4. 


Das Internationale Biireau des Welt- 
postvereins in Bern hat unter dem 
oben angegebenen Titel eine Zusam- 
menstellung der Bestimmungen über 
die Handhabung des Postdienstes im 
inneren Verkehr der Vereinsländer in 
französischer Sprache herausgegeben. 

Das Werk, welches lediglich Ta- 
bellen enthält, zerfällt ın drei Haupt- 
abschnitte. Der erste Abschnitt han- 
delt von den gewöhnlichen Briefen 
und Postkarten, der zweite von Zeit- 
schriften, anderen Drucksachen, Ge- 
schäftspapieren und Waarenproben, der 
dritte von den eingeschriebenen Sen- 
dungen, den Werthsendungen, Briefen 
mit Empfangsanzeigen (Rückscheinen), 
von den Postanweisungen, Postauf- 
tragsbriefen, Postsparkassen und der 
Münzwährung in jedem Vereinslande. 
In den Tabellen des ersten Abschnitts 
finden sich bezüglich der Briefsendun- 
gen und Postkarten nähere Nach- 
richten über die Frankirungsbedingun- 
gen, über Gewichtsgrenze, Gewichts- 
progression, über die Taxen für Orts- 
brıefe und Postkarten, sowie für Briefe 
und Postkarten nach anderen Orten. 
Aehnliche Nachrichten werden in den 
Uebersichten des zweiten Abschnittes 
hinsichtlich der Drucksachen, Geschäfts- 
papiere und Waarenproben geliefert. 
Im dritten Abschnitte finden sich die 
Angaben über die Zulässigkeit des 
Einschreibens (Recommandirens) von 
Sendungen, über die Höhe der Ein- 
schreibgebühr, der Gebühr für Em- 
pfangsanzeigen, über die Gebühr und 
den Meistbetrag der Werthsendungen, 
der Postanweisungen (auch der tele- 
graphischen Postanweisungen), ferner 
über Eilbestellgebühr, Einrichtung des 
Postauftragsverfahrens, Postsparkassen- 
wesens und über das Verhältnifs der 


Landeswährung zur Frankenwährung. 
Jene Nachrichten erstrecken sich auf 
72 Vereinsländer. Das Werk bietet 
hiernach ein reichhaltiges Material, 
namentlich zur Unterrichtung über die 
Verschiedenartigkeit der Taxverhältnisse 
bezüglich der Postsendungen im inter- 
nen Postverkehr einer grofsen Anzahl 
von fremden Ländern. Zur Ergänzung 
der Angaben in den Tabellen sind 
noch 79 erläuternde Anmerkungen hin- 
zugefügt worden. Bis jetzt ist eine 
ähnliche Zusammenstellung, wie die 
hier vorliegende, noch nicht veröffent- 
licht worden, sie erscheint daher wegen 
des Aufschlusses, den sie über viele 
bisher unbekannt gebliebene Postver- 
haltnisse gewährt, besonders werthvoll. 


Doch glauben wir nicht unerwähnt 
lassen zu sollen, dafs bei der Ankün- 
digung des Werkes die Erwartung viel- 
fach dahin gegangen ist, das Werk 
werde nicht nur Tabellen mit dem 
bezeichneten Inhalt, sondern auch eine 
Zusammenstellung der wesentlichsten 
Bestimmungen über die Einrichtung 
des inneren Briefbeförderungsdienstes 
in den einzelnen Ländern bringen. 
Eine solche Zusammenstellung würde 
dem Werke noch erhöhten Werth ver- 
leihen und ein vergleichendes Studium 
der Organisation der einzelnen Ver- 
waltungen ermöglichen, welches geeignet 
sein würde, empfehlenswerthe posta- 
lische Einrichtungen auch für andere 
Länder als das Ursprungsgebiet nutz- 
bar zu machen. 


Wünschenswerth wäre es aufserdem 
gewesen, wenn zur weiteren Vervoll- 
ständigung auch über die Postsendun- 
gen mit Nachnahmebeträgen, sowie 
über die Packetsendungen einige Mit- 
theilungen gemacht worden wären. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 32. Berlin, 11. August 1882. 
Gehaltszahlungen nach dem Ableben eines Reichsbeamten. — Anwendung des 
Preufsischen Pensionsgesetzes vom 31. März 1882. — Aus Thurn und Taxis’schen 
Akten. — Betriebswesen (Bestellgeldvermerke). 


No. 33. Berlin, 18. August 1882. 
Allerhöchster Erlafs. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
während der Jahre 1879 bis 1881. — Betriebswesen (Verwendung von Hartglas- 
und Glimmertafeln zur Angabe der Leerungszeiten der Postbriefkasten. Posttechnische 
Bezeichnung der Einschreibsendungen im Weltpostverkchr).. — Aus Thurn und 
Taxis’schen Akten (Schlufs). 


2) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Leipzig 1882. Heft 8. 


Surrogate. Novelle von O. Ernst. IV. V. — Egypten und die Consulate. Von 
Hans Wachenhusen. — Charles Robert Darwin. Von J. Victor Carus. — Aus 
Metternich’s nachgelassenen Papieren. Von Walter Rogge. — Die Administration 
Garfields und der Guiteau-Procefs. Von Rudolf Dochn. H. — Französische Stimmen 
über Deutschland und die Deutschen. Von Leo Teltenbach. II. — Lessing in 
Frankreich. Von Ferdinand Grofs. — Chronik der Gegenwart. — Politische Revue. 


3) Zeitschrift des Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 
Berlin 1882. Heft 7. 


Ueber Recognoscirungs-Ballons. Von Dr. E. Meifsel. — Ueber die Gesetze der 
Bewegung von Flugapparaten. Von Julius Kretzschmar (Fortsetzung). — Beob- 
achtungen über den Flug der Luftbewohner. Von Ad. Werner (Magdeburg). — 
Ueber Baumgarten’s lenkbares Fliigelluftschiff. Von Julius Kretzschmar. — Nach- 
weis aéronautischer Literatur seit 1823. — Protocoll der Vereinssitzung vom Io. Juni. 


4) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen 
Verein. Berlin, August 1882. Heft VIII. 


Vereins - Angelegenheiten: I. Mitglieder - Verzeichnifs. — U. Vorträge und Be- 
sprechungen: Professor Dr. Förster, Mittheilungen aus den Verhandlungen des Erd- 
strom-Comites. — Berichte über die Ausstellung in Paris: Josef Kareis, Kabel, 
Drähte und Leitungsbau. — Abhandlungen: Galvanometer für starke Ströme von 
Marcel Deprez. — W. E. Fein, Dynamoelektrische Maschine mit Handbetrieb. — 
Alex. Perenyi, Ueber die Stärke der Undulationen des elcktrischen Stromes. — 
Mikrophonisch-telephonische Uebertragung. — Elektrische Uhr von Lassance. — 
Die »Lampe Soleile. — Kleine Mittheilungen etc. 


5) Teiegraphisches etc. In verschiedenen Zeitschriften. 


The Eiectrician. No. 13. 
Scientific Observatories at the North Pole. — A Locomotive Telegraph. — The 
Electric Lighting Bill. — The Great Primordial Force. — Kempe’s Electrical Water 
Level Apparatus. — Spagnoletti’s Electric Fire Alarm. — The Lighting of Stafford 
House. — The (Electric) Conductive and Inductive Circuits geometrically illustrated. 


Annales télégraphiques. Mars— Avril 1882. 
Rhéostat à cylindres combinateurs de M. Garnier. — Telegraphe écrivant de M. 
Jordery pour la transmission des dépéches en écriture courante. — Le shuntmeter 
de M. Cardarelli. — Etude des courants de charge et des courants permanents a 
l'aide d'un galvanometre Thomson. — Appareils pour le rappel des bureaux télé- 
graphiques desservis par un meme fi] conducteur. — Expériences faites sur une 
pile secondaire de M. Faure etc. 


La iumiére électrique. No. 33. 


La question des téléphones en Amérique et en Angleterre. — Le telemetre de M. 
Siemens. — Le dynagraphe de M. Dudley. — Exposition internationale d'électricité : 
Compagnie générale belge de lumière électrique. — La lampe Robert Mondos. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


ARCHIV 
POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


No. 18. BERLIN, SEPTEMBER. 1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätee: 68. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung während der Jahre 1879—1881 (II.). — 69. Die Einführung von 
Federwaagen für Postpäckereien ohne angegebenen Werth bei den Reichs-Post- 
anstalten. — 70. Postsparkassenverkehr zwischen Frankreich und Belgien. — 
71. Das Zeitungswesen bei den Römern. — 72. Die Achal-Teke-Oase und die 
Communicationswege nach Indien. 

II. Kleine Mittheilungen: Verhütung des Tönens der Leitungsdrihte. — Tunnel 
unter dem St. Lorenzstrom bei Montreal. — Schelde-Maas-Kanal. — Entwickelung 
des Post- und Telegraphenwesens in Frankreich. — Postverkehr zwischen Deutsch- 
land und China. — Packetpost in England. — Depolarisirung der Elektroden. — 
Ein neuer Handelsweg von China nach Rufsland. — Der erste Erfinder des 
Dampfbootes. — Der Reichs-Postzug bei den Schaustellungen des Schlesischen 
Vereins für Pferdezucht und Pferderennen auf dem Palaisplatz in Breslau im 
Juli 1882. — Post- und Telegraphenverkehr beim Postamte des Reichstages. 


III. Zeitschriften-Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


68. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung während der Jahre 1879—1881. 
II. 
Telegraphennetz. 
A. Oberirdische Linien. 
Die Länge der oberirdischen Telegraphenlinien betrug Ende März 1879 


48 189 km, 
dagegen Ende März 1882... .... . . . . . . 56581 - 
es sind mithin in den letzten 3 Jahren neu gebaut . .. . 8 392 km. 

Davon entfallen 
a) auf die gewöhnlichen oberirdischen Telegraphenlinien . 7916 km, 
b) auf die Stadt-Fernsprecheinrichtungen . . . 2... 476 - 


zusammen wie oben. 
Die Lange der oberirdischen Telegraphenleitungen betrug Ende Marz 1879 
163 887 km, 
dagegen Ende März 1882. . . . . . . . eee 184379 - 
es sind mithin in den letzten 3 Jahren neu gebaut . . . . 20492 km. 
Davon entfallen 
a) auf die gewöhnlichen oberirdischen Telegraphenleitungen 16 722 km, 
b) auf die Stadt-Fernsprecheinrichtungen . . . . . . 3770 - 


zusammen wie oben. 
Archiv f. Post u. Telegr. 18. 1882. 35 
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Die Vermehrung der oberirdischen 
Telegraphenlinien in den letzten 3 Jahren 
beträgt rund 16 pCt. und die Ver- 
mehrung der Leitungen rund ro pCt. 
gegen den Bestand Ende März 1879. 
Die Linien und Leitungen für die 
Stadt-Fernsprecheinrichtungen sind hier- 
bei aufser Berechnung geblieben. Mit 
der Herstellung derartiger Verbindungen 
wurde erst im Herbst 1880 begonnen. 

Von den Ende März 1882 überhaupt 
vorhanden gewesenen oberirdischen 
Telegraphenlinien sind 20 782 km Linie 
mit 122013 km Leitung längs der 
Eisenbahnen angelegt. An den beziig- 
lichen reichseigenen Gestängen sind 
aufser den erwähnten 122013 km 
Reichsleitungen auch noch Eisenbahn- 
betrie bsleitungen in einer Gesammt- 
länge von 58 195 km mit befestigt. 

Gleichzeitig mit dem durch Einrich- 
tung neuer Telegraphenanstalten be- 
dingten Bau neuer Linien und Lei- 
tungen erfolgt die Herstellung der er- 
forderlichen Parallelleitungen für 
den Abflufs der gesteigerten Correspon- 
denz. Die Kosten werden aus den 
laufenden Einnahmen bestritten. 


1879 64 075 Stück mit 
1880 60 965 - - 
1881 37862 - - 


Der Preis der zubereiteten Holzer, 
frei Anstalt, belief sich für das Kubik- 
meter 


1879 auf 27,76 Mark, 
1880. 1 1. w= 25,98 - 
' 1881 24,72 - 


oder für die durchschnittlich 8,; m lange 
Stange auf 7,33 Mark bz. 6,54 Mark und 
6,29 Mark. 


Die Zubereitung der Stangen auf 
reichseigenen Anstalten, zu welcher die 
Telegraphenverwaltung bereits im Jahre 
1872 übergegangen ist, hat sich in 
jeder Beziehung bewährt. Auch die 
finanziellen Ergebnisse sind günstige. 
Gegen den dreijährigen Zeitraum 1876 
bis 1878 haben sich in den Jahren 
1879 bis 1881 die Kosten für Be- 
schaffung der rohen Holzer und für 
die Zubereitung um durchschnittlich 


Für den Zuwachs an Linien 
und Leitungen innerhalb des letzten 
dreijährigen Zeitraums waren einschliefs- 
lich der Stadt-Fernsprecheinrichtungen 
erforderlich: 


125 700 Stück hölzerne Stangen, 


5200 - eiserne Ständer, 
330000 -  Porzellan-Isolatoren, 
330000 -  Isolatorstützen, 


1 842 ooo kg Eisen- bz. Stahldraht. 


Sämmtliche Materialien sind aus dem 
Inlande bezogen worden. 


Die Zubereitung der zu Neu- 
anlagen, sowie zur Linien-Instandhaltung 
nothwendigen Stangen mit Kupfer- 
vitriol hat auf reichseigenen Zuberei- 
tungsanstalten durch Beamte der Tele- 
graphenverwaltung stattgefunden. Zu- 
bereitungsanstalten waren im Betriebe: 


1879 12, 
1880 FE: 13 und 
1881... © 9, 


auf welchen die Tränkung der Stangen 
mit Kupfervitriollösung während der 
Monate März bis November bewirkt 
worden ist. Die Zahl der auf den 
Anstalten zubereiteten Hölzer betrug 


dem kubischen Inhalt von 12 988 cm., 


13 699 - 
8499 - . 


15 pCt. vermindert: zum Theil eine 
Folge billigerer Holzpreise, zum andern 
Theile aber auch das Ergebnifs der 
gewonnenen Erfahrungen seitens der 
den Betrieb der Anstalten leitenden 
Beamten. 


An Geldmitteln für die Erwei- 
terung des Reichs-Telegraphen- 
netzes sind einschliefslich der Kosten 
für die Anlage der Linien und Lei- 
tungen für die Stadt-Fernsprecheinrich- 
tungen 3647 365 Mark aufgewendet 
worden. Davon entfallen auf die ge- 
wöhnlichen oberirdischen Linien und 
Leitungen 2 604 707 Mark und auf die 
Linien und Leitungen der Stadt-Fern- 
sprecheinrichtungen 1042658 Mark. 
Von der Gesammtsumme sind 1 380099 
Mark aus aufserordentlich bewilligten 
Mitteln, 2 267 266 Mark dagegen aus 
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den Mitteln des ordentlichen Etats, 
also aus den laufenden Einnahmen, 
bestritten worden. 


Die Instandhaltung, sowie die 
Verlegung einzelner Theile des ober- 
irdischen Liniennetzes haben 5077720 
Mark erfordert, und zwar 3 893 970 
Mark für die Instandhaltung und 
ı 183 750 Mark für Verlegungen.: Diese 
Ausgaben haben die durch die Erfah- 
rungen bekannten Grenzen nicht über- 
schritten. 


Doppelgestänge zum Ersatz von ein- 
fachen, mit Leitungen zu stark be- 
lasteten Stangenreihen sind in einer 


Ende Marz 1879 
dagegen 
Ende Marz 1882 


es sind mithin in den letzten 
3 Jahren neu angelegt worden 


Der im Jahre 1876 aufgestellte Plan 
zur Schaffung eines unterirdischen Tele- 
graphennetzes ist vollständig verwirk- 
licht und zwar 2 Jahre früher, als nach 
dem Verwaltungsberichte für die Jahre 
1876 bis 1878 in Aussicht genommen 
werden konnte. Ununterbrochener Be- 
trieb der mit der Anfertigung der Tele- 
graphenkabel betrauten deutschen Fa- 
briken, sowie vollste Ausnutzung der 
zur Ausführung der Kabellegungs- 
arbeiten geeigneten Jahreszeiten haben 
dies ermöglicht, obgleich über den ur- 
sprünglichen Plan hinaus zwischen den 
beiden unterirdischen Linien Berlin- 
Danzig- Königsberg und Berlin- Thorn 
noch eine Verbindungslinie von Thorn 
bis Danzig geschaffen worden ist. 


Es sind nunmehr folgende unter- 
irdische Reichs- Telegraphenlinien vor- 
handen: 

ı. von Berlin über Halle (Saale), 
Frankfurt (Main) bis Mainz, 

2. von Frankfurt (Main) bis Strafs- 
burg (Elsafs), 

3. von Strafsburg (Elsafs) bis Metz, 

4. von Berlin über Magdeburg, Han- 
nover bis Cöln (Rhein) und weiter 
bis Aachen, 


5410 -  - - 


Länge von 688 km neu aufgestellt 
worden. Ende des Etatsjahres 1878/79 
waren 1978 km Doppelgestänge (bz. 
doppelte Stangenreihen) vorhanden, 
Ende des Etatsjahres 1881/82 dagegen 
2 666 km. Zu ausgedehnter Anlegung 
von Doppelgestängen nöthigt auch die 
eingetretene Vermehrung der Eisen- 
bahnbetriebsleitungen, welche von den 
Reichs-Telegraphengestängen längs der 
Eisenbahnen mit aufgenommen werden 
müssen. 


B. Unterirdische Linien. 


Die Länge der grofsen unterirdi- 
schen Telegraphenlinien betrug 


2 487 km Linie mit 16 740 km Leitung, 


37420 - 


2 983 km Linie mit 20 680 km Leitung. 


5. von Cöln (Rhein) über Coblenz 
und Trier bis Metz, 

6. Zweiglinie von Halle (Saale) bis 
Leipzig, 

7. dgl. von Cöln (Rhein) bis Barmen, 

8. Verbindungslinie von Coblenz bis 
Mainz, 

9g. von Berlin bis Dresden, 

ro. von Berlin bis Hamburg (Kabel J), 

11. dgl. (Kabel II), 

12. von Hamburg bis Kiel, 


13. von Hamburg tiber Bremen, Olden- 
burg bis Emden, 

14. Zweiglinie von Hamburg bis Cux- 
haven, 

15. dgl. von Bremen bis Bremerhaven, 


16. dgl. von Sande bis Wilhelmshaven, 


17. von Berlin über Stettin, Cöslin und 
Danzig bis Königsberg (Preufsen), 

18. von Berlin tiber Ciistrin und Posen 
bis Thorn, 

19. Verbindungslinie von Thorn bis 
Danzig, endlich 

20. von Berlin über Frankfurt (Oder) 
und Glogau bis Breslau. 

Der Schlufs der Arbeiten für das 
ganze unterirdische Netz fand am 
26. Juni 1881 mit der Beendigung der 
Herstellung der Linie Cöln-Aachen statt. 


35° 


— 548 — 


Die gesammte Arbeitsleistung hat 
einen Zeitaufwand von nahezu 58 Mo- 
naten und an Geldmitteln den Betrag 
von rund 30 Millionen Mark in An- 
spruch genommen. Veranschlagt waren 
nach dem ursprünglichen Plane 34 Mil- 
lionen Mark. Die Kabellinien verbin- 
den in ihrer Ausdehnung 221 Städte, 
darunter die wichtigsten Handels- und 
Waffenplätze innerhalb des deutschen 
Reichs-Telegraphengebietes, und durch- 
schneiden alle in demselben gelegenen 
grofseren Ströme. Das Gesammt- 
gewicht der ausgelegten Kabel betrigt 
12 829 400 kg. Hiervon entfallen auf 
das Gewicht der Eisenmasse 10 169 930 
kg, auf dasjenige der Kupferdrähte 
823000 kg und auf das Gewicht 
der Guttapercha und der Packung 
1 836 470 kg. An Asphaltmasse wur- 
den 383 ooo kg verbraucht. An Flufs- 
kabeln sind im Ganzen 70 Stück zur 
Auslegung gekommen, die Gesammt- 
länge derselben beträgt ıı 116 m. Die 
Verbindung der einzelnen Kabeladern 
erfolgte in 5 481 Löthstellen. 


Der grofse Werth der unterirdischen 
Telegraphenlinien für die Sicherheit 
der Verbindungen in Deutschland hat 
sich je länger, desto mehr bewährt 
und ist allgemein auch im Auslande 
anerkannt worden, wo noch ım letzten 
Winter, als die dort allein vorhandenen 
oberirdischen Linien in Folge von Stür- 
men erhebliche Beschädigungen erlitten 
hatten, der telegraphische Verkehr zu 
grofsem Nachtheil von Handel und In- 
dustrie wiederholt längere Zeit unter- 
brochen war. 


Mit der Anlage unterirdischer 
Stadtleitungen in gröfseren Orten, 


an Stelle der den Strafsenverkehr viel- 
fach störenden oberirdischen Leitungen, 
ist ebenfalls in erweitertem Mafse vor- 
gegangen worden. Es sind namentlich 
in solchen gröfseren Orten unterirdische 
Stadtleitungen hergestellt worden, an 
welchen eine dauernde, von Kündigung 
unabhängige Unterkunft der betreffen- 
den Telegraphenanstalten in reichs- 
eigenen Post- und Telegraphengebäuden 
eintreten konnte. 


Für Berlin hat sich bei dem grofsen 
Strafsenverkehr das Bedürfnifs heraus- 
gestellt, Einrichtungen zu treffen, welche 
die bisherigen zeitweiligen Aufgrabungen 
des Strafsenpflasters u. s. w. bei Aus- 
legung von Kabeln entbehrlich machen. 
Es sınd deshalb gemauerte Kanäle 
hergestellt bz. eiserne Röhren unter 
den Trottoirs eingelegt worden, durch 
welche die Kabel von bestimmten Ein- 
gangsbrunnen aus hindurchgezogen wer- 
den. Die in Berlin hierzu hergestellten 
Kanäle und Röhrenstränge haben eine 
Länge von etwa 34 km. Die Zahl der 
Eingangsbrunnen beträgt ı55. Die 
Kosten dieser für die Stetigkeit des 
Telegraphendienstes der Reichshaupt- 
stadt wichtigen Anlage haben 250 000 
Mark betragen. 


Die unterirdischen Stadtleitungen sind 
gleich den durch Tunnel und Flüsse 
geführten Kabellinien als Zwischen- 
glieder des oberirdischen Liniennetzes 
zu betrachten und mit ıhren Längen 
in den bezüglichen Längenangaben für 
das oberirdische Netz mit enthalten. 


C. Unterseeische Linien. 


An unterseeischen Kabellinien sind 
vorhanden: 


ı. das deutsch-schwedische Kabel zwischen der Insel Rügen und der schwe- 
dischen Küste bei Trelleborg, welches Deutschland und Schweden gemein- 
schaftlich besitzen, mit der Hälfte der Gesammtlänge von 72,7 km = 


2. das deutsch-dänische Kabel zwischen 
Alsen und Fühnen, welches Deutsch- 


land und Dänemark gemeinschaftlich 


besitzen, mit der Hälfte der Ge- 


sammtlänge von 11,12 km = 


Seite 


36,35 km Linie mit 109,05 km Leitung, 


5,56 - - - 16,68 - - 


41,9: km Linie mit 125,73 km Leitung. 


Uebertrag . 


3. Kabel zur Verbindung der nord- 
friesischen, sowie der ostfriesischen 
Inseln mit dem Festlande bz. unter 
sich, Kabel durch Meeresarme u. s. w. 


zusammen 


Aufserdem kommen für die unter- 
seeischen Verbindungen des deutschen 
Reichs-Telegraphengebiets noch ın Be- 
tracht: 


I. Das Kabel durch die Nordsee von 
Hoyer über die Insel Sylt bis 
Arendal zur Verbindung Deutsch- 
lands mit Norwegen, 405,80 km 
Linie mit 1 397,40 km Leitung. 


Diese Verbindung ist auf Veran- 
lassung der Deutschen Reichs - Tele- 
graphenverwaltung von der »Gesell- 
schaft fiir Legung und Unterhaltung des 
deutsch - norwegischen unterseeischen 
Kabels« hergestellt worden. Das Ka- 
bel im Gewichte von 1 400000 kg, 
dessen Legung am 30. August 1879 
glücklich vollendet wurde, ist am 5. Sep- 
tember 1879 dem Betriebe übergeben 
und von der Deutschen Reichs- Tele- 
graphenverwaltung gemiethet worden; 
es geht durch allmähliche Amortisation 
des Anlagekapitals ın den Besitz der 
Reichs-Telegraphenverwaltung über. 


II. Das Kabel von Emden über 
Borkum nach Lowestoft (Eng- 
land), der Vereinigten Deutschen 
Telegraphengesellschaft gehörig, 
== 416,25 km Linie mit 1 665 km 
Leitung. 

Das Kabel von Norden über Nor- 
derney nach Lowestoft im Besitze 
der englischen Regierung, 
429,66 km Linie mit ı 718,65 km 
Leitung. 

Das Kabel von Insel Neuwerk 
nach Helgoland, der Hamburg- 
Heigolander Telegraphen - Gesell- 
schaft gehörig, == 59,20 km Linie 
mit 59,20 km Leitung. 


V. Die Kabel der Kaiserlich Deut- 
schen Marine an den deutschen 
Küsten, soweit sie in Benutzung 
der Reichs-Telegraphenverwaltung 


II. 


IV. 
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41,9: km Linie mit 125,73 km Leitung. 


191,13 - - - 216,8 - - 


233,04 km Linie mit 342,6: km Leitung. 


sind, == 38 km Linie mit eben- 
soviel Leitung. 


Die telegraphischen Verbindungen 
zwischen dem Festlande und den 
Nordfriesischen Inseln an der 
Westküste Schleswig - Holsteins hatten 
sich als unzureichend erwiesen. Er- 
heblichere Beschädigungen der den un- 
günstigen Verhältnissen des Watten- 
meeres gegenüber nicht durchweg 
widerstandsfähigen Kabel hatten häu- 
figere Störungen des telegraphischen 
Verkehrs zur Folge gehabt. Es war 
deshalb erwünscht, jene Inseln nicht 
nur mit dem Festlande, sondern auch 
unter sich, in eine durch kräftigere 
Kabelconstructionen mehr gesicherte 
telegraphische Verbindung zu bringen. 
Dies ist geschehen, soweit die verfüg- 
baren Geldmittel es bis jetzt gestattet 
haben: ım Jahre 1880 sind zwischen 
Südderfedderbüll (Festland) und Insel 
Föhr, Insel Föhr und Insel Amrum, 
Insel Pellworm und Insel Nordstrand 
und Insel Nordstrand und Sterdebüll 
(Festland) neue Kabel mit stärkeren 
Schutzdrähten ausgelegt worden. Gleich- 
zeitig wurde zwischen den Inseln Am- 
rum und Pellworm, welche bis dahin 
noch nicht unmittelbar verbunden waren, 
durch Auslegung eines Kabels eine 
directe telegraphische Verbindung her- 
gestellt, so dafs es jetzt möglich ist, 
die Inseln Föhr, Amrum, Pellworm 
und Nordstrand auf zwei Wegen, d. i. 
von Husum über Sterdebüll und von 
Emmelsbüll über Südderfedderbüll, tele- 
graphisch zu erreichen. 


Eine hervorragend wichtige Kabel- 
verbindung zwischen Deutschland 
und Amerika ist im Frühjahr 1882 
zur Ausführung gelangt. Auf Grund 
eines zwischen dem Reichs-Postamte 
und der Vereinigten Deutschen Tele- 
graphengesellschaft im letztverflossenen 


Sommer abgeschlossenen Vertrages ist 
nimlich von Letzterer ein directes 
unterseeisches Kabel zwischen 
Greetsiel (bei Emden) und Valen- 
tia (an der Westküste von Irland) 
gelegt worden, welches an eine für 
Deutschland auf Jahre hinaus gesicherte 
transatlantische Kabellinie sich unmittel- 
bar anschliefst. 

Mit der im April d. J. erfolgten Be- 
triebseröffnung dieser Linie hat der 
längst gehegte Wunsch, eine directe 
deutsch-amerikanische Telegra- 
phenverbindung ins Leben zu rufen, 
seine Verwirklichung gefunden. *) 


Verhältnisse zu den Eisenbahnen. 

Das Eisenbahn-Postgesetz vom 20. De- 
cember 1875, welches die Beziehungen 
der Postverwaltung zu den Eisenbahnen 
nach gleichmäfsigen Grundsätzen regelt, 
hat sich auch während der letztver- 
flossenen dreijährigen Verwaltungs- 
periode bewährt; wegen vereinzelter 
Meinungsverschiedenheiten über die 
Auslegung von Festsetzungen der Voll- 
zugsbestimmungen hat im Benehmen 
der Postverwaltung mit den betreffen- 
den Eisenbahnbehörden, ohne Anrufung 
einer höheren Instanz, die gewünschte 
Verständigung erreicht werden können. 

Die für einige Punkte der Vollzugs- 
bestimmungen nach fünfjähriger An- 
wendung vorbehaltene zweite Revision 
hat im Jahre 1881 stattgefunden. Die 
hierbei zum Ausdruck gekommenen 
Wünsche der Eisenbahnverwaltung, ins- 
besondere hinsichtlich einer ander- 
weiten Feststellung der Vergütung für 
Beförderung derjenigen Packete, welche 
nach Artikel 2 des Gesetzes vom 
20. December 1875 der Frachtfreiheit 
nicht unterliegen, haben eine billige 
Berücksichtigung finden können, ohne 
berechtigte Interessen der Postverwal- 
tung in Frage zu stellen. 

Seit dem ı. Januar 1880 findet das 
Eisenbahn - Postgesetz auch auf die 
Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden 
Anwendung, nachdem der achtjährige 
Zeitraum, für welchen der Grofsherzog- 
lichen Staatsverwaltung die früheren 


*) Vgl. Archiv f. P. u. T. S. 257 ff. 


Einnahmen aus dem Landes-Postwesen 
verfassungsmäfsig gewährleistet worden 
waren, mit Ende des Jahres 1879 
abgelaufen ist. Die Vorschriften des 
mehrerwähnten Gesetzes kommen nun- 
mehr innerhalb des Reichs-Postgebiets 
auf alle im Eigenthum der einzelnen 
Bundesstaaten befindlichen Eisenbahnen 
zur Anwendung, mit Ausnahme der 
Hamburg - Bergedorfer Eisenbahn, in 
Beziehung auf deren Eigenthumsverhält- 
nisse noch Erörterungen stattfinden. 
Auf die in neuerer Zeit durch den 
Königlich Preufsischen Staat erworbenen 
Privatbahnen wird, abgesehen von 
der Hannover-Altenbekener Eisenbahn, 
welche inzwischen endgültig in das 
Eigenthum des Staates übergegangen 
ist, das Eisenbahn-Postgesetz vom 20. De- 
cember 1875 so lange nicht angewendet 
werden können, als die betreffenden 
Strecken nach Mafsgabe der bezüg- 
lichen Vertrags- u. s. w. Festsetzungen 
als unbeschränktes Staatseigenthum noch 
nicht erworben werden können. 

Auf Grund der Ermächtigung im 
Artikel 9 des Eisenbahn - Postgesetzes 
vom 20. December 1875 sind für die 
Eisenbahnen mit schmalerer als der 
Normalspur bz. für diejenigen Eisen- 
bahnen, auf welchen die Bahnordnung 
für deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung Anwendung findet, 
wegen Erleichterung der Verpflichtungen 
zu unentgeltlichen Leistungen für Zwecke 
des Postdienstes allgemeine und grund- 
sätzliche Bestimmungen ergangen, welche 
inzwischen auf sämmtlichen Bahnen der 
gedachten Art bereits zur Einführung 
gelangt sind. 


Post- und Telegraphen- Dienst- 
räume. 

Die Zahl der reichseigenen Post- und 
Telegraphengrundstücke, welche Ende 
1878 sich auf 331 belief, ist Ende 

1879 auf . 345» 

1880 - : 357> 

TOOL. = u a 2. 304 
gestiegen. Aufserdem besitzt die Reichs- 
Postverwaltung an 11 Grundstücken 
ein dauerndes Nutzungsrecht. 
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Grundstückserwerbungen haben 
stattgefunden: in Alt- Boyen, Apolda, 
Arnsberg, Bochum, Charlottenburg 
Göthestrafse, Coblenz, Cöslin, Cöthen, 
Colberg, Culm, Cuxhaven, Elbing, 
Eschwege, Flensburg, Frankfurt (Oder), 
Fritzlar, Glogau, Heidelberg, Jever, 
Inowrazlaw, Lauban, Marburg, Minden, 
Moabit, Offenbach (Main), Pösneck, 
Rastatt, Ratibor, Rheydt, Schlawe, 
Schlettstadt, Sorau (Lausitz), Spandau, 
Steele, Suhl, Swinemünde, Treptow 
(Rega), Trier, Wetzlar und Zwickau. 
Dagegen sind in dem gedachten Zeit- 
raum 6 reichseigene Post- und Tele- 
graphengrundstücke, welche in Folge 
der Vereinigung der Post und der Tele- 
graphie, bz. in Folge der Erwerbung 
oder Herstellung gemeinschaftlicher 
Dienstgebäude entbehrt werden konnten, 
veräufsert worden. Bezüglich 9 wei- 
terer Grundstücke, die aus gleichen 
Gründen entbehrlich sind oder wer- 
den, ist die Veräufserung eingeleitet 
bz. in Aussicht genommen. Eın Grund- 
stück hat bei Erwerbung eines gröfseren 
Postbauplatzes als Tauschobject ge- 
dient. 

Neubauten sind seit Beginn des 
Etatsjahres 1879/80 in Angriff ge- 
nommen: in Annaberg, Berlin König- 
und Spandauerstrafse, sowie Oranien- 
burgerstrafse, Bochum, Charlottenburg 
Göthestrafse, Coblenz, Cöslin, Cux- 
haven, Danzig, Eschwege, Flensburg, 
Graudenz, Kohlfurt, Leipzig Augustus- 
platz, Mannheim, Neuruppin, Osna- 
brück, Posen, Remscheid, Rendsburg, 
Rostock, Ruhrort, Schmalkalden, Thorn, 
Trier, Wilhelmshaven, Worms und 
Zittau. Der überwiegende Theil dieser 
Bauten ist bereits fertiggestellt. Zur 
Vollendung gelangt sind aufserdem die- 
jenigen Gebäude, welche bei Beginn 


im Etatsjahre 1879/80 
1880/81 
1881/82 


Die Vermehrung der Ausgabe findet 
ihre Erklärung aufser in den Mieths- 
erhöhungen, welche die Postverwaltung 
in Folge des Steigens der ortsüblichen 
Miethspreise vielfach hat zugestehen 


des Etatsjahres 1879/80 aus früherer 
Zeit noch im Bau begriffen waren. 

Dem planmäfsig erstrebten Ziele, 
für die gröfseren Verkehrsämter eigene 
Dienstgebäude zu beschaffen, welche 
den Anforderungen des Betriebes ent- 
sprechen, dem Publikum Erleichterun- 
gen und Bequemlichkeiten des Ver- 
kehrs, den Beamten aber gesunde 
Diensträume bieten, und zugleich als 
Gebäude des Reiches in einer wür- 
digen Erscheinung sich darstellen, ist 
die Verwaltung während des letzten 
dreijährigen Zeitabschnittes wesentlich 
näher gerückt. Namentlich ist die Auf- 
gabe für die grofsen Hauptplätze des 
Verkehrs überwiegend erfüllt. Von 
gröfseren Bauten sind noch rückständig 
diejenigen in Hamburg, Breslau und 
Cöln. Für die beiden ersteren Orte 
ist es bereits gelungen, die Beschaffung 
der erforderlichen umfassenden Bau- 
flächen in günstiger Weise einzuleiten. 
Eine Reihe von Neubauten, deren Vor- 
bereitung noch in den letzten drei- 
jährigen Zeitabschnitt fällt, und für 
welche die Geldmittel verfassungsmäfsig 
bereits bewilligt sind, ist in der Aus- 
führung begriffen. Es gehören u. A. 
dazu die Bauten für Erfurt, Lübeck 
und Heidelberg. 

Neben den Neubauten ist mit Ar- 
beiten zum Ausbau älterer Dienst- 
gebäude und zur Verbesserung der 
baulichen Einrichtungen vorgegangen 
worden. Gröfsere Erweiterungs- und 
Instandsetzungsbauten zum Einzelkosten- 
betrage von 10 000 Mark bis 100 000 
Mark haben auf 20 reichseigenen Post- 
und Telegraphengrundstücken ausge- 
führt werden müssen. 

Für die miethsweise Beschaf- 
fung von Post- und Telegraphen- 
räumen sind aufgewendet: 


2 363 828 Mark, 
2 500 2098 - 


2 600 000 - 


müssen, hauptsächlich in dem Um- 
stande, dafs die Zahl der Verkehrs- 
anstalten sich vermehrt hat, dafs durch 
die Zunahme des Verkehrs und die 
Ausdehnung des Geschäftsumfanges der 


Verkehrsanstalten die Erweiterung der 
Diensträume Bediirfnifs wurde, und 
dafs die Rücksicht auf Beschaffung 
möglichst zweckmäfsiger und gesunder 
Räume Anlafs zur Aufwendung gröfserer 
Mittel gab. 

Um im Wege der Anmiethung 
geeignete Diensträume auf Dauer zu 
erlangen, ist die bewährte Mafsnahme, 
von Unternehmern für deren eigene 
Rechnung neue Gebäude nach Vor- 
schrift und unter Aufsicht der Ver- 
waltung herstellen zu lassen, wie in 
den früheren Jahren, so auch in dem 
letztverflossenen Zeitraum wiederholt 
zur Anwendung gelangt. In der Regel 
ist bei Anmiethung solcher neuen Ge- 
bäude zugleich die Berechtigung aus- 
bedungen worden, innerhalb einer ge- 
wissen Frist die Liegenschaft für einen 
im Voraus vertragsmäfsig festgesetzten 
Preis käuflich zu erwerben. In meh- 
reren Fällen ist von dem Ankaufsrechte 
bereits Gebrauch gemacht worden; 
gegenwärtig steht der Postverwaltung 
noch für 51 Gebäude das Ankaufs- 
recht zu. 

Mit der Beschaffung besserer Dienst- 
räume ist die Neuanschaffung und In- 
standsetzung der dienstlichen Aus- 
stattungsgegenstände Hand in Hand 
gegangen. Ferner haben die Beleuch- 
tungs-, Heizungs- und Lüftungs-Einrich- 
tungen in den Diensträumen wesent- 
liche Verbesserungen erfahren. Die 
elektrische Beleuchtung, welche 
zunächst nur zur allgemeinen Erhellung 
grofser Höfe und Säle in dazu geeig- 
neten Fällen versuchsweise eingeführt 
werden konnte, ist ın Folge neuerer 
Fortschritte auch verwerthbar geworden 
zur Erhellung einzelner Arbeitsstellen. 
Die Verwaltung ist zu entsprechenden 
Versuchen übergegangen, die ein durch- 
aus günstiges Ergebnifs geliefert haben. 
In dem Apparatsaale des Haupt-Tele- 
graphenamts in Berlin ist eine gröfsere 
Anzahl Swan’scher Glühlichtlampen auf- 
gestellt worden, welche nicht nur für 
die Thätigkeit an den Apparaten ein 
vorzügliches Licht geliefert, sondern 
auch den sehr werthvollen Erfolg ge- 
habt haben, dafs die Temperatur in 


dem Saale, welche durch die zahl- 
reichen Gasflammen zum Nachtheile 
der Gesundheit der Beamten überhitzt 
zu werden pflegte, gegen das frühere 
Verhältnifs um einige Grade sank. 
Auf Grund dieses günstigen Ergeb- 
nisses wird mit der Verwendung elek- 
trischen Glühlichts für Betriebsräume, 
in welchen zahlreiche Arbeitsstellen 
sich befinden, und ein ununterbrochener 
Dienst stattfindet, weiter vorgegangen 
werden. 

In Räumen solcher Beschaffenheit 
ist auch mehrfach durch Aufstellung 
von Wasserstrahl-Apparaten im 
wirksamer Weise eine Verbesserung 
der Luft und Herabsetzung der Tem- 
peratur erzielt worden. 

Die im Jahre 1875 eingerichtete 
Post-Bauverwaltung ist dem Ver- 
waltungskörper enger eingefügt worden, 
indem die Bezirks-Postbauräthe in das 
Verhältnifs von Referenten bei den 
Ober-Postdirectionen eingetreten sind. 

Anlehnend an die bei der Preufsi- 
schen Bauverwaltung gemachten Erfah- 
rungen und in Uebereinstimmung mit 
den übrigen Reichsverwaltungen ist das 
Geschäftsverfahren hinsichtlich der Be- 
handlung der Entwürfe zu Post- und 
Telegraphen-Hochbauten, sowie bezüg- 
lich der Ausschreibung und Vergebung 
von Leistungen und Lieferungen zu 
den Bauten, durch Erlafs ausführlicher 
Anweisungen neu geordnet worden. 
Die neuen Vorschriften über die Ver- 
gebung von Leistungen und Lieferungen 
bezwecken namentlich, das Verhältnifs 
zwischen der Baubehörde und dem 
Lieferer durch Beseitigung aller un- 
billigen Ansprüche an den Letzteren 
zu verbessern. Aufserdem ist durch 
Erlafs neuer Vorschriften die Ab- 
wickelung der Baukosten und die Rech- 
nungslegung wesentlich vereinfacht wor- 
den. 


Telegraphen-Tarif. 


Der Tarif für den inneren Tele- 
gramm-Verkehr (Worttarif) hat Aende- 
rungen nicht erfahren. Derselbe hat 
sich seit dem Jahre 1876 durchaus 
bewährt. Die durchschnittliche Wort- 
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zahl eines Telegramms ist zwar noch 
etwas herabgegangen, scheint sich aber 
jetzt einer festen Grenze zu nähern, 
wie aus folgenden Zahlen hervorgeht: 

Es betrug die Durchschnittslänge 
eines Telegramms: 


im Jahre 1876 14,24 Worte, 
- - 1877 13,24 - 
- - 1878 12,76 - 
- - 1879 12,26 - 
- - 1880 12,14 `= . 


Nach dem Vorgange Deutschlands 
wurde der Worttarif auch für den 
internationalen Verkehr von der im 
Jahre 1879 in London versammelten 
Telegraphen - Conferenz allgemein als 
Grundlage für die Erhebung der Tele- 
graphengebühren angenommen. Hier- 
mit ist ein wichtiger Schritt zur Herbei- 
führung einer Vereinfachung und zu 
einer einheitlichen Gestaltung der Tele- 
graphentaxen geschehen. 

Auf Grund der Vorschriften der 
Londoner Ausführungs - Bestimmungen 
zu dem internationalen Telegraphen- 
vertrage und der mit Dänemark, Nor- 


wegen, Oesterreich - Ungarn, Schweiz, 
Grofsbritannien und Irland, Schweden, 
Rufsland und Italien neu abgeschlossenen 
Uebereinkommen ist es möglich ge- 
wesen, für Deutschland die frühere 
grofse Anzahl der einzelnen Taxsätze 
für den Verkehr mit den europäischen 
Ländern erheblich zu vermindern. 

Im Verkehr mit Nachbarländern wird 

erhoben: 

ı. nach den durch Landlinien mit 
Deutschland verbundenen Staaten 
Belgien, Dänemark, Niederland, 
Oesterreich- Ungarn und Schweiz 
eine Grundtaxe von 4o Pfennig 
und eine Worttaxe von 10 Pfennig; 

2. nach den durch unterseeische 
Kabel an das deutsche Tele- 
graphennetz angeschlossenen Ge- 
bieten Grofsbritannien und Irland, 
Helgoland, Norwegen und Schwe- 
den eine Grundtaxe von 40 Pfennig 
und eine Worttaxe von 20 Pfennig. 

Auch die ‘Taxen für die übrigen 

Länder sınd auf wenige Gruppen zu- 
rückgeführt. 


69. Die Einführung von Federwaagen für Postpäckereien 
ohne angegebenen Werth bei den Reichs-Postanstalten. 


Von Herrn Rechnungsrath W. Schulze in Berlin. 


Zum Wiegen von Postsendungen sind 
bei den Betriebsstellen der Deutschen 
Reichs-Postverwaltung folgende Arten 
von Waagen im Gebrauch: 

1. gleicharmige Balkenwaagen (Brief- 
waagen) mit einer Tragfähigkeit 
von '/s kg, zum Wiegen von Brief- 
postgegenständen, Geldbriefen und 
kleinen Packeten; 

2. gleicharmige Balkenwaagen (Packet- 
waagen) in drei verschiedenen 
Gröfsen, mit einer Tragfähigkeit 
von bz. 25,50 und too kg, zum 
Wiegen von Brief-, Packet- und 
Geldsendungen im Gewicht von 
mehr als 7/; kg, sowie von Post- 
Reisegepäck; 

3. Decimal-Briickenwaagen in ver- 
schiedener Gröfse, mit einer Trag- 


fähigkeit bis zu 200 kg, zum Wiegen 
von Postpäckereien ohne Werth- 
angabe, sowie auch zum Wiegen 
von Geld- und Werthsendungen bei 
denjenigen Postdienststellen, welche 
mit Packet-Balkenwaagen von der 
erforderlichen Gröfse nicht aus- 
gestattet sind; aufserdem sind 

4. seit dem Jahre 1880 bei den gröfse- 
ren Postanstalten mit ausgedehntem 
Päckereiverkehr Federwaagen mit 
einer Tragfähigkeit von 6o kg neu 
eingeführt, welche zum Wiegen von 
Packetsendungen und Post-Reise- 
gepäck ohne angegebenen Werth 
bestimmt sind und demzufolge theil- 
weise an Stelle der unter 3. er- 
wähnten Brückenwaagen benutzt 
werden. 
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Zu genauen und völlig zuverlässigen 
Gewichtsermittelungen, wie solche vor- 
zugsweise die Rücksicht auf die Abgren- 
zung der Vertretungsverbindlichkeit der 
Postverwaltung bei der Beschädigung von 
Geld- und Werthsendungen erfordert, 
sind hauptsächlich nur die unter 1. und 
2. bezeichneten gleicharmigen Balken- 
waagen geeignet. Da die Gewichts- 
ermittelungen auf diesen Waagen indefs 
verhältnifsmäfsig nur langsam vor sich 
gehen können, weil die Herstellung 
des Gleichgewichts zwischen der einen 
Schale mit dem zu wiegenden Gegen- 
stande und der anderen Schale mit 
den aufgelegten Gewichtsstücken eine 
längere Zeit erfordert, so sind sie zu 
möglichst schnellem Wiegen, bei wel- 
chen es zugleich auf ganz genaue, d. 1. 
bis auf ganze und halbe Gramm ausge- 
führte Gewichtsermittelungen nicht an- 
kommen kann, weniger geeignet, als 
Decimal-Brückenwaagen, welche zwar 
‚ein etwas geringeres Mafs von Zuver- 
lässigkeit besitzen, dafür aber ein 
viel schnelleres Wiegen gestatten, weil 
dazu nicht nur eine geringere Zahl von 
leichten Gewichtsstücken erforderlich ist, 
sondern auch die Herstellung des Gleich- 
gewichts zwischen der belasteten Brücke 
und der Schale mit den den zehnten 
Theil des Gewichts der Last darstellen- 
den Gewichtsstticken in viel kürzerer 
Zeit erreicht wird. 

Dieser Vorzug der Decimal-Brücken- 
waagen hat zu einer immer ausgedehn- 
teren Verwendung derselben zum Wiegen 
von gewöhnlichen Postpäckereien ge- 
führt, so dafs bis zum Jahre 1879 bei 
den gröfseren Postanstalten zu diesen 
Gewichtsermittelungen fast allgemein 
nur Brückenwaagen verwendet worden 
sind, wogegen die oben unter 2. 
erwähnten Packet - Balkenwaagen bei 
den gröfseren Postanstalten hauptsäch- 
lich nur noch zum Wiegen von 
Sendungen mit angegebenem Werth 
und von Geld-Fahrpostbeuteln benutzt 
werden. 

In neuerer Zeit sind aber auch die 
Vortheile, welche die Decimal-Briicken- 
waagen gegen die gleicharmigen Balken- 
waagen hinsichtlich der schnelleren 


Erledigung des Wiegegeschäfts gewähren, 
durch Einführung der oben unter 4. 
erwähnten Federwaagen noch beträcht- 
lich überholt worden. 

Dem in fortwährender Steigerung 
begriffenen Umfange des Postpäckerei- 
verkehrs, insbesondere der seit Ein- 
führung der Einheitsportosätze von 25 
und bz. 5o Pfennig für Packete bis 
zum Gewicht von 5 kg eingetretenen 
bedeutenden Vermehrung der Zahl der 
zur Einlieferung gelangenden Packete 
konnten bei den gröfseren Postanstalten 
des Reichs - Postgebietes auch die 
Brückenwaagen auf die Dauer nicht 
voll Genüge leisten, zumal das Pu- 
blikum den gröfsten Theil der abzu- 
sendenden Packete erst in den Abend- 
stunden zur Post zu liefern pflegt, und 
daher zu dieser Zeit fast immer ein 
Zusammenströmen grofser Mengen von 
gewöhnlichen Packeten bei den An- 
nahmestellen stattfindet. 

Es ergab sich deshalb, um eine 
schnellere Erledigung des Wiegegeschäfts 
und dadurch eine beschleunigtere Ab- 
fertigung des Publikums an den Packet- 
annahmeschaltern der gröfseren Post- 
anstalten zu erreichen, die Nothwendig- 
keit, die Wiegeeinrichtungen derart zu 
verbessern, dafs mittels derselben 
die Gewichtsermittelungen wesentlich 
schneller, als auf den gebräuchlichen 
Brückenwaagen, aber noch mit aus- 
reichender Zuverlässigkeit geschehen 
konnten. 

Auf eine Vervollkommnung der 
Brückenwaagen oder der gleicharmigen 
Balkenwaagen in der gedachten Rich- 
tung war nicht zu rechnen, weil dem 
Mangel, dafs bei derartigen Waagen 
die Herstellung des Gleichgewichts 
zwischen der Belastung und den auf- 
gelegten Gewichtsstücken ein verhält- 
nifsmäfsig zu langes Warten bedingt, 
wahrscheinlich überhaupt nicht abzu- 
helfen ist. Vielmehr konnte die nöthige 
Abhiilfe nur von einer neuen Wiege- 
einrichtung für Postdienstzwecke er- 
wartet werden, und es lag nahe, hier- 
bei vorzugsweise auf die für den Eisen- 
bahnverkehr im Deutschen Reiche seit 
dem Jahre 1872 allgemein eingeführten 
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Federwaagen fiir Passagiergepäck das 
Augenmerk zu richten. 

Nach der über die Einführung dieser 
Federwaagen für den Eisenbahnbetrieb 
von der Kaiserlichen Normal-Aichungs- 
commission in Berlin erlassenen Be- 
kanntmachung vom 25. Juni 1872 
(besondere Beilage zum Reichsgesetz- 
blatt No. 26 von 1872) ist die Zu- 
lassung der Waage zur Aichung und 
Stempelung erfolgt, »um dem Bediirf- 
nisse des Eisenbahnverkehrs, welcher 
eine möglichst rasche, jedoch nur in 
gewissen gröberen Abstufungen anzu- 
gebende Wiegung des Passagiergepäcks 
erfordert, zu entsprechen. Der gleiche 
Grund konnte auch für die Zulassung 
einer ähnlichen Wiegeeinnchtung für 
Postdienstzwecke geltend gemacht wer- 
den. Denn einerseits sind nicht nur, 
wie bereits erwähnt, Briicken- und 
gleicharmige Balkenwaagen nicht ge- 
eignet, um auf denselben das Wiegen 
von gewöhnlichen Packeten mit der 
wünschenswerthen Schnelligkeit auszu- 
führen, sondern andererseits hat auch 
bei den Postpäckereien ohne Werth- 
angabe nur eine in gröberen Abstufungen 
anzugebende Wiegung stattzufinden, da 
nach den bezüglichen Bestimmungen 
im Abschnitt V, Abtheilung 2, $ 2 der 
A. D. A. bei gewöhnlichen Packeten 
und Einschreibpacketen das Gewicht 
nur nach ganzen und halben Kilo- 
grammen anzugeben ist und Gewichts- 
theile unter einem halben Kilogramm 
dabei für ein volles halbes Kilogramm 
zu rechnen sind. 

Diese Abstufungen bei der Gewichts- 
angabe der gewöhnlichen Postpäcke- 
reien sind für die Portoberechnung und 
die Abgrenzung der Vertretungsverbind- 
lichkeit der Postverwaltung bei dem 
Verlust oder der Beschädigung von 
Packetsendungen völlig ausreichend, da 
bei gewöhnlichen Packeten, welche 
nicht zu den Einheitsportosätzen von 
25 und bz. so Pfennig befördert wer- 
den, das über diese Mindestsätze hin- 
aus zu zahlende Porto nach vollen 
Kilogrammen, unter Anrechnung der 
Bruchtheile eines Kilogramms als ein 
volles Kilogramm, berechnet wird, 


ferner auch die Berechnung des Ueber- 
frachtportos für Post-Reisegepäck nach 
bestimmten Sätzen für jedes volle und 
bz. jedes angefangene Kilogramm statt- 
findet, und da bezüglich der Ersatz- 
leistung für verloren gegangene oder 
beschädigte Packete oder Reisegepäck- 
stücke ohne Werthangabe als Höchst- 
betrag ein fester Satz für jedes halbe 
Kilogramm und den überschiefsenden 
Theil eines solchen gesetzlich bestimmt 
ist. Dementsprechend ist auch an die 
zum Wiegen von gewöhnlichen Post- 
päckereien zu verwendenden Wiege- 
einrichtungen nur die Anforderung zu 
stellen, dafs auf denselben das Gewicht 
der zu wiegenden Gegenstände nach 
ganzen und halben Kilogrammen mit 
ausreichender Zuverlässigkeit ermittelt 
werden könne. 

Die Unzulänglichkeit der Decimal- 
Brückenwaagen zum Abwiegen von ge- 
wöhnlichen Packeten hatte sich vor- 
zugsweise bei dem Hof-Postamte in 
Berlin, dessen Packetannahmestelle den 
bei weitem gröfsten Packetverkehr zu 
vermitteln hat, mehr und mehr heraus- 
gestellt. In Folge dessen sind denn 
auch bei dieser Postanstalt zu Ende 
des Jahres 1878 und im Laufe des 
folgenden Jahres die ersten Versuche 
mit Federwaagen zum Wiegen von ge- 
wohnlichen Packeten gemacht und zu- 
gleich eingehende Ermittelungen darüber 
angestellt worden, welchen besonderen 
Anforderungen in Bezug auf leichte 
und schnelle Gewichtsermittelung sowie 
auf Zuverlässigkeit der Gewichtsangaben 
derartige Waagen für Postdienstzwecke 
entsprechen müfsten, und in wie weit 
bz. mit welchen nothwendigen Ab- 
änderungen die beschafften ersten Probe- 
waagen sich für den Dienstbetrieb als 
geeignet erwiesen. 

Diese Versuche mufsten längere Zeit 
hindurch fortgesetzt werden, ehe über 
die Verwendbarkeit der Waagen im 
Postbetrieb ein genügend zuverlässiges 
Urtheil gewonnen werden konnte. Ins- 
besondere hatte sich bei den Ver- 
suchen mit den ersten Probewaagen 
zwar das Vortheilhafte der Wiege- 
einrichtung für den Postdienstbetrieb 


an sich ergeben, dabei aber auch heraus- 
gestellt, dafs diesen Waagen noch we- 
sentliche Mängel anhafteten, welche 
eine genügend lange Gebrauchszeit 
nicht erwarten liefsen und überdies 
auch der allgemeinen Zulassung der 
Waagen zur Aichung und Stempelung 
entgegenstanden. Durch die ange- 
stellten weiteren Ermittelungen gelang 
es jedoch später, eine wesentlich besser 
ausgeführte Art von Federwaagen zu 
beschaffen, welche sich nicht alleın 
bei den mit denselben angestellten 
Versuchen als völlig brauchbar und 
vortheihaft für den Postdienstbetrieb er- 
wiesen haben, sondern auch auf An- 
trag der Reichs-Postverwaltung dem- 
nächst von der Kaiserlichen Normal- 
Aichungscommission durch Bekannt- 
machung vom 6. September 1880 
(Centralblatt fiir das Deutsche Reich 
von 1880, S. 709 und 710) fiir aichungs- 
fahig erklärt worden sind. 

Diese neuen Federwaagen für Post- 
päckereien stimmen in ihrer inneren 
Einrichtung fast genau mit den seit 
1872 zur Aichung zugelassenen Feder- 
waagen für Eisenbahn -Passagiergepäck 
überein. Die wesentlichsten Abweichun- 
gen zwischen beiden Arten Waagen 
sind darin begründet, dafs die Post- 
Federwagen allgemein nur zu einer 
Tragfähigkeit von 60 kg hergestellt 
werden, wogegen die Eisenbahn-Feder- 
waagen auf das Wiegen gröfserer Lasten 
mitberechnet sind und deshalb eine viel 
gröfsere Tragfähigkeit, nämlich von 300 
und 500 kg, erhalten. 

Das Eigenthümliche beider Arten 
Waagen besteht darin, dafs die Be- 
messung der Schwere der auf die eine 
Seite der Waage gelegten Lasten nicht 
durch Auflegen entsprechender Ge- 
wichtsstücke auf die andere Seite ge- 
schieht, sondern dafs durch den Druck 
der Last auf das eine Ende eines 
Hebels, unter Anwendung von Hebel- 
übersetzungen, an dem anderen Ende 
des Hebelsystems eine in gewissem 
Verhältnifs zur Schwere der Last 
verjüngte Zugwirkung auf ein System 
von Spiralfedern ausgeübt wird, deren 
Elasticität dem betreffenden Hebelarm 


jedesmal nur eine der wirkenden 
Last entsprechende Drehung gestattet. 
Die Schwere der Last an der einen 
Seite des Hebelsystems wird also 
durch eine gewisse Veränderung der 
Länge des Spiralfedersystems an der 
anderen Seite desselben aufgewogen, 
und die Angabe des jedesmaligen Be- 
trages der letzteren Veränderung, deren 
Kraftmafs durch Beschwerung der Last- 
seite der Waage mit geaichten Ge- 
wichten vom Verfertiger bestimmt wor- 
den ist, erfolgt in solcher Weise, dafs 
durch die Gestaltänderung der Spiral- 
federn in der Richtung ihrer gemein- 
schaftlichen Achse ein Zahnstangenpaar 
mitbewegt wird, welches in 'Triebräder 
eingreift und mittels der letzteren den 
Zeiger eines Zifferblattes mit Gewichts- 
angaben dreht. 


Das Zifferblatt der Post-Federwaagen 
ist in 60 Theilabschnitte, von denen 
jeder ein Kilogramm in fortlaufender 
Reihenfolge anzeigt, eingetheilt, und 
zwischen jeder dieser ganzen Kilogramm- 
zahlen befindet sich in der Mitte ein 
ein halbes Kilogramm anzeigender Thell- 
strich. 


Die Empfindlichkeit der Post-Feder- 
waagen soll eine derartige sein, dafs 
bei jeder Belastung innerhalb der zu- 
lässıgen Tragfähigkeit eine an der Ab- 
lesungseinrichtung (Zifferblatt) deutlich 
erkennbare Veränderung der Gleich- 
gewichtslage der Waage eintritt, wenn 
auf der Lastseite cine Gewichtszulage 
von 100 g gemacht wird. Ebenso sollen 
auch etwaige Abweichungen der An- 
gaben von der Richtigkeit bei allen 
Belastungen eine Grenze einhalten, 
welche nicht über roo g hinausgeht. 


Die Waagen tragen unterhalb des 
Zifferblattes ein Schild mit der Be- 
zeichnung »Waage für Postpäckereien 
ohne angegebenen Werth«. An einer 
geeigneten Stelle dieses Schildes oder 
an der Befestigung desselben wird die 
aichamtliche Stempelung ausgeführt, 
welche aufser dem Aichungsstempel 
auch die Jahreszahl der Aichung ent- 
hält. Als gehörig gestempelt sind die 
Waagen nur dann anzusehen, wenn 


a = 


die letztere Jahreszahl die des laufen- 
den oder des unmittelbar vorangegan- 
genen Kalenderjahres ist. 

Die Vortheile, welche die Feder- 
waagen gegenüber den Decimal-Brücken- 
waagen und den gleicharmigen Balken- 
waagen für den Postdienstbetrieb ge- 
währen, bestehen hauptsächlich in der 
Entbehrlichkeit von Gewichtsstücken 
und ferner in der Schnelligkeit und 
Deutlichkeit, mit welcher sich die jedes- 
malige Belastung der Waage an ihrem 
Zifferblatt ablesen läfst, da der Wieger 
keinerlei Einstellung an der Waage 
nöthig hat und bei der von selbst er- 
folgenden Herstellung des Gleich- 
gewichtes ein nennenswerther Zeitver- 
lust nicht eintritt. 

In Folge dessen vermag ein Wieger 
auf einer Federwaage im Durchschnitt 
mindestens die doppelte Zahl von 
Packeten zu wicgen, als in derselben 
Zeit auf einer gewöhnlichen Decimal- 
Brückenwaage gewogen werden können. 
Bei einer zur Feststellung der L.eistungs- 
fähigkeit der Waagen beim Hof-Post- 
amte in Berlin angestellten Ermittelung 
wurden an drei Tagen je in den bei- 
den Abendstunden von 6 bis 8 Uhr 
ım Ganzen auf 3 Federwaagen 2 505 
Packete, dagegen auf 5 Brückenwaagen 
nur 1 797 Stücke einzeln gewogen, und 
es kamen danach auf je eine Feder- 
waage 835, auf je eine Brückenwaage 
aber nur 360 Stücke im Durchschnitt, 
d. i. ein Verhältnifs von 2,3:1 zu 
Gunsten der Federwaagen. 

Da die Gewichtsermittelungen auf 
den Federwaagen nicht allein leichter, 
sondern auch hauptsächlich viel schneller 
ausgeführt werden, als auf Brücken- 
waagen möglich ist, so wird durch die 
Einführung der ersteren Waagen eine 
erhebliche Ersparnifs an Zeit und 
Arbeitskraft herbeigeführt und zugleich 
eine wesentlich beschleunigtere Ab- 
fertigung des Publikums an den An- 
nahmeschaltern, sowie unter Umständen 
auch eine schnellere Absendung der 
aufgelieferten Packete erreicht. 

Auch leuchtet es ein, dafs bei dem 
blofsen Ablesen des Gewichtes von 
dem Zifferblatte bei den Gewichts- 


ermittelungen weniger Fehler vor- 
kommen können, als beim Wiegen auf 
Decimal-Brückenwaagen, wo die be- 
treffenden Unterbeamten genöthigt sind, 
zur Ermittelung des Gewichtsbetrages 
einer jeden Sendung mehrere Rechen- 
aufgaben im Kopfe zu lösen, da zuerst 
das Gewicht der aufgelegten einzelnen 
Gewichtsstücke zusammenzuzählen und 
sodann das ermittelte Gesammtgewicht 
mit ro zu vervielfältigen und auf ganze 
oder halbe Kilogramm aufwärts abzu- 
runden ist. 

Den angegebenen Vortheilen, welche 
die Federwaagen für den Postdienst- 
betrieb haben, müssen allerdings einige, 
wenn im Ganzen auch nicht erheb- 
liche Nachtheile, die der Wiegeeinrich- 
tung anhängen, gegenübergestellt wer- 
den. 

Es ist zunächst ein Nachtheil, dafs 
die Elasticität der Haupttriebfedern, 
welche das Mafs für ihre unter einer 
bestimmten Belastung der Waage ein- 
tretende Verlängerung oder Verkürzung 
und für die entsprechende Drehung des 
Zeigerwerkes bestimmen, im Allge- 
meinen selbst Veränderungen erleiden, 
welche in geringerem Mafse bei Tem- 
peraturveränderungen und in stärke- 
rem Mafse ın Folge der wiederholten 
Spannungsveränderungen der Federn 
mehr oder weniger ungleichmäfsig ein- 
treten. 

Um diesen Nachtheil auf ein mög- 
lichst geringes Mafs einzuschränken, 
sind die Federwaagen oben über dem 
Zifferblatt mit zwei Fingerschrauben 
versehen, durch deren Umdrehung die 
jedesmalige Stellung des Zeigers am 
Zifferblatt der unbelasteten Waage der- 
art geregelt werden kann, dafs der- 
selbe genau nach oben einspielt. Es 
können demnach durch dieses je nach 
Umständen vorzunehmende genaue Ein- 
stellen der Waage die durch Tempe- 
ratureinflüsse u. s. w. hervorgerufenen, 
bald nach rechts und bald nach Imks 
eintretenden Abweichungen des Zei- 
gers leicht ausgeglichen werden. 

Ein weiterer Nachtheil ist darin zu 
erblicken, dafs, da das Zifferblatt der 
Waagen nur 120 Theilstriche, nämlich 


60 Striche mit den Zahlen 1 bis 60 
fiir die vollen Kilogramme und da- 
zwischen je einen Theilstrich fiir jedes 
halbe Kilogramm enthält, und da der 
Zwischenraum zwischen den einzelnen 
Theilstnchen nur etwas über 4 mm 
beträgt, von den Wiegern nicht immer 
leicht erkannt werden kann, ob der 
Zeiger genau auf eine ganze Zahl bz. 
einen Theilstrich zeigt, oder ob der- 
selbe etwas darüber hinaussteht, da 
in letzterem Falle der anzuschreibende 
Gewichtsbetrag auf ein volles bz. ein 
halbes Kilogramm aufwärts abgerundet 
werden mufs. Namentlich wird dies 
zutreffen, wenn Sendungen gewogen 
werden, deren Gewichtsbetrag um we- 
niger als roo g ein ganzes oder ein 
halbes Kilogramm übersteigt. Es ist 
alsdann wohl denkbar, dafs Gewichts- 
überschreitungen von weniger als 100 g 
unerkannt bleiben und demzufolge auch 
nicht mit zur Anschreibung bz. nach 
Umständen auch nicht zur Berücksich- 
tigung bei der Portoberechnung ge- 
langen. 

Auf derartige kleine Ungenauigkeiten 
wird aber um so weniger grofses Ge- 
wicht gelegt werden können, als die- 
selben wahrscheinlich in gleichem Um- 
fange auch bei der Benutzung von 
Brückenwaagen vorkommen, wenn bei 
etwas lebhaftem Packetannahmeverkehr 
eine möglichste Beschleunigung des 
Wägegeschäftes geboten ist. Ueber- 
dies können auch bei den Decimal- 
Brückenwaagen Temperatureinflüsse und 
Materialveränderungen leicht die Ur- 
sache zu weniger genauen Gewichts- 
ermittelungen werden. 

Endlich darf noch als ein Nachtheil, 
welchen die Federwaagen gegenüber 
den Brückenwaagen haben, erwähnt 
werden, dafs die ersteren zur dauern- 
den Erhaltung ihrer Leistungsfähigkeit 
eine etwas sorgfältigere Behandlung 
und Reinhaltung bei den Postanstalten 
erfordern, und dafs die Wieder- 
instandsetzung schadhaft gewordener 
Federwaagen, da dazu besondere 
Sachkenntnifs nöthig ist, nicht immer 
an ihrem Gebrauchsorte wird aus- 
geführt werden können, sondern zu 


dem Zwecke der Wiederinstandsetzung 
mehrfach eine Versendung der Waagen 
nach aufserhalb nothwendig werden 
wird. 


Von den neuen Federwaagen sind 
bis jetzt im Ganzen gegen 400 Stück 
zum Gebrauch bei den Postanstalten 
angeschafft worden, und zwar sind bei 
der Vertheilung der beschafften Waagen 
fast alle Postdienststellen berücksichtigt, 
bei welchen die Auflieferung von 
Packeten ohne Werthangabe sich jähr- 
lich auf 30 000 Stück und darüber be- 
läuft. Die Postanstalten mit grofsem 
Packetverkehr haben zwei und mehr 
Waagen erhalten. 


Die Lieferung der Post-Federwaagen 
hat ausschliefslich durch dieselbe Ber- 
liner Waagenbauanstalt stattgefunden, 
von welcher bisher auch die meisten 
der bei den Eisenbahnen im Deutschen 
Reiche gebräuchlichen Federwaagen 
für Eisenbahn-Passagiergepäck bezogen 
worden sind. 


Jede Postanstalt, welcher eine Post- 
Federwaage geliefert worden ist, hat 
durch den Lieferer seiner Zeit eine 
ausführliche Beschreibung der Waagen 
nebst Gebrauchsanweisung über die 
Behandlung und Inbetriebstellung der- 
selben, sowie eine Zeichnung der 
Waagen erhalten. Auch ıst den Post- 
anstalten zugleich ein zu den Waagen 
passender Schraubenzieher mitgeliefert 
worden. 


Die Versendung der Waagen ist in 
besonderer Verpackung mit der Post 
geschehen, und es ist den Postanstalten 
aufgegeben, das Verpackungsmaterial 
zu jeder Waage sorgfältig aufzubewahren, 
damit von demselben bei neuer Ver- 
sendung der Waagen, sei es wegen 
der Nachaichung oder wegen nöthı- 
ger Instandsetzung, wieder benutzt 
werden kann. Eine Versendung der 
Waagen in unverpacktem Zustande 
wäre bedenklich, weil die Waagen als- 
dann möglicher Weise Beschädigungen 
ausgesetzt wären, welche sehr leicht 
einen nachtheiligen Einflufs auf die 
fernere Gebrauchsfähigkeit ausüben 
könnten. 
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Zur Aufstellung der Federwaagen bei 
den Postdienststellen bedarf es, da die 
Waagen nur eine Länge von 66 und 
eine Breite von 58 cm haben, keines 
gröfseren Flächenraumes als für die 
im Postdienste gebräuchlichen Decimal- 
Brückenwaagen. 

Die Waagen sind sämmtlich mit 
einer automatisch wirkenden Abstell- 
vorrichtung versehen. Wenn nämlich 
der Druck auf einen Handgriff, durch 
welchen die Waage betriebsfähig ge- 
macht und der Zeiger zum Einspielen 
gebracht wird, nachläfst, so werden 
die durch die Brücke (Tischplatte) der 
Waage und die Traghebel angespannten 
Federn ganz entlastet und ziehen sich 
zusammen. Es wird daher durch 
blofses Auflegen eines zu wiegenden 
Gegenstandes auf die Brücke der Wiege- 
mechanismus der Waage noch nicht 
in Betrieb gesetzt, sondern dies ge- 
schieht erst dadurch, dafs man durch 
einen leichten Druck auf den Hand- 
griff der Abstellvorrichtung den Zeiger 
frei einspielen läfst, worauf sich der 
letztere sofort auf die der Schwere der 
Belastung entsprechende Gewichtszahl 
am Zifferblatt stell. Ein stofsweises, 
gewaltsames Herunterdrücken oder ein 
hastiges Zurückschnellen des Hand- 
griffes müssen vermieden werden, weil 
dadurch die Zugfeder der Abstellvor- 
richtung zu heftig angespannt und zu 
bald geschwächt werden würde. 

Die Abstellvorrichtung ist für die 
dauernde Erhaltung der Waagen in 
betriebsfähigem Zustande von grofsem 
Werthe. Denn dieselbe hat den Zweck, 
dafs während des Auflegens der Be- 
lastung und so lange sich die Waage 
in unbelastetem Zustande befindet, die 
Federn ganz aufser Thätigkeit bleiben 
und daher auch nicht so schnell an 
ihrer Tragfähigkeit Einbufse erleiden 
können. Im Weiteren sind auch die 
übrigen Triebeinrichtungen, insbeson- 
dere die aus Gufsstahl gefertigten, sorg- 
fältig gearbeiteten Zahnstangen und 
Triebräder nicht so bald einer Ab- 
nutzung unterworfen, da dieselben nur 
die leichte, in sauber gearbeiteten La- 
gern laufende Zeigerwelle mit abbalan- 


cirtem Zeiger zu drehen haben und 
die Spannung der eigentlichen Wiege- 
federn auf diese Theile ohne jede Wir- 
kung ist. 

Eine besondere Aufmerksamkeit haben 
die Postanstalten dem Oelen des Zeiger- 
werkes der Waagen zuzuwenden. Es 
darf dazu nur bestes, reines Knochenöl 
in ganz geringen Mengen, unter sorg- 
fältiger Beachtung der bezüglichen Vor- 
schriften der den Postanstalten er- 
theilten Gebrauchsanweisung, verwendet 
werden. Das Oelen mit mangelhaftem 
Material oder das Oelen mit zwar 
gutem Oel, aber ım Ueberflufs, hat 
leicht zur Folge, dafs durch den 
Hinzutritt von Staub Verharzungen 
der betreffenden Waagentheile (Well- 
zapfen, Zahneingriffe, Zahnstangen und 
Triebräder) eintreten, welche die 
Empfindlichkeit der Waagen bedeu- 
tend abstumpfen und grofse unzuver- 
lässige Gewichtsunterschiede herbeifüh- 
ren müssen. 

Nach den gewonnenen Erfahrungen 
ist bisher auch vorzugsweise in einem 
vorschrifts- und sachwidrigen Oelen der 
Waagen die Ursache zu suchen ge- 
wesen, wenn bei mehreren Postanstalten 
Waagen betriebsunfähig geworden sind 
und zur Wiederinstandsetzung an den 
Lieferer haben zurückgesandt werden 
müssen. Im Uebrigen haben die an 
den Waagen bisher bemerkten Störungs- 
ursachen zumeist darin ihren Grund 
gehabt, dafs eine Verstellung des Zeiger- 
und Federmechanismus, welcher theil- 
weise verschraubt oder auseinander- 
genommen und falsch wieder zusam- 
mengesetzt war, durch Personen statt- 
gefunden hatte, denen eine genügende 
Sachkenntnifs nicht beiwohnte. 

Instandsetzungen an den Waagen, 
welche durch mangelhaftes Material 
oder mangelhafte Arbeit hervorgerufen 
waren, sind hauptsächlich nur in meh- 
reren Fällen durch Zerspringen der 
Zugfeder der Abstellvorrichtung noth- 
wendig geworden. Der Zweck, wel- 
chem die Zugfedern zu dienen haben, 
gestattet nicht, dieselben nach der 
Härtung so stark anzulassen, dafs die- 
selben einem Zerspringen nur ganz 
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selten oder fast gar nicht ausgesetzt 
wären. Die Ersetzung einer zersprun- 
genen Zugfeder durch eine neue Feder 
bz. das Einsetzen der letzteren in die 
Abstellvorrichtung bietet indefs keine 
besondere Schwierigkeit und verursacht 
durchschnittlich nur einen Kostenauf- 
wand von etwa ı Mark für je eine 
neue Feder. 

Gemäfs der bezüglichen Bestimmung 
über die Nachaichung der Post-Feder- 
waagen haben 231 Stück Waagen, 
deren Beschaffung und erstmalige 
Aichung im Jahre 1880 stattgefunden 
hatte, zu Anfang des laufenden Jahres 
den Aichbehörden zur neuen Stempe- 
lung zugeführt werden müssen. Nach 
den bisher gewonnenen Erfahrungen 
erschien es nicht zweckmäfsig, die- 
jenigen der nachzuaichenden Waagen, 
welche die zulässige Fehlergrenze von 
100 g nicht mehr innehielten, an den 
Orten der betreffenden Postanstalten 
erst wieder in Stand setzen zu lassen. 
Es wurden daher die Postanstalten ver- 
anlafst, an die ihnen zunächst gele- 
genen zuständigen Aichämter nur solche 
Waagen, welche noch ganz richtige 
Gewichtsangaben zeigten, zur Prüfung 
und Nachaichung zu überweisen, da- 
gegen alle Waagen, die die zulässige 
Fehlergrenze überschritten, zum Zwecke 
der Wiederinstandsetzung und Nach- 
aichung nach Berlin einzusenden. 

Das Ergebnifs der erstmaligen Nach- 
aichung der gedachten 231 Stück Post- 
Federwaagen darf als ein verhältnifs- 
mäfsıg günstiges angesehen werden. 
Zwar sind von diesen 231 Waagen 
nur 151 Stück, welche vor der Nach- 
aichung noch ganz richtige Gewichts- 
angaben lieferten, ohne vorherige In- 
standsetzungen nachgeaicht worden. 
Bei den übrigen 80 Waagen ist indefs 
eine Instandsetzung vor der Nach- 
aichung hauptsächlich nur defshalb er- 
forderlich gewesen, weil die Post- 
anstalten das Oelen des Zeigerwerkes 
der Waagen nicht mit der nöthigen 
Sorgfalt und Sachkenntnifs ausgeführt 
und dadurch die ungenauen Gewichts- 
angaben der Waagen herbeigeführt 
hatten. 


Die Zahl der an den Lieferer in 
Berlin eingesandten Waagen, bei wel- 
chen es zur Wiederinstandsetzung haupt- 
sächlich nur einer gründlichen Reini- 
gung und neuen Oelung des Zeiger- 
werkes bedurft hat, beläuft sich auf 
70 Stück; bei 15 Stück mufsten über- 
dies die verloren gegangenen Lothe, 
welche die richtige Aufstellung der 


Waage — in völlig horizontaler Lage 
— ersehen lassen, durch neue Lothe 
ersetzt werden. Ferner waren an 


3 Waagen die Zifferblätter durch 
unvorsichtige oder sorglose Behand- 
lung derart beschädigt, dafs eine Er- 
neuerung derselben geboten war. Da- 
gegen hat sich die Zahl der Waagen, 
bei welchen einzelne Theile des Wiege- 
und Federmechanismus ausgebessert 
werden mufsten, weil sich in dem Ma- 
terial Mängel gezeigt hatten, deren 
Beseitigung nach den bezüglichen Be- 
stimmungen des Lieferungsvertrages 
dem Verfertiger zur Last fiel, im Gan- 
zen nur auf 7 belaufen. 

Es darf erwartet werden, dafs, nach- 
dem die Postanstalten sich mit dem 
Wesen der neuen Wiegeeinrichtung 
immer mehr vertraut gemacht haben, 
und nachdem namentlich die Noth- 
wendigkeit allseitig erkannt sein wird, 
wie die Vorschriften über Reinhalten 
und Oelen der Waagen die genaueste 
Beachtung erfordern, wenn die Waagen 
dauernd in gebrauchsfähigem Zustande 
erhalten werden sollen, fernerhin auch 
die Fälle von Betriebsstörungen sich 
viel seltener ergeben werden als bisher, 
zumal diejenigen Postanstalten, welche 
durch vorschrifts- und sachwidrige Be- 
handlung eine zeitweise Aufsergebrauch- 
setzung der Waagen verschulden, selbst 
davon den Nachtheil haben, dafs sie 
wegen der nothwendigen Wiederinstand- 
setzung der Waagen alsdann dieselben 
immer eine Zeit lang entbehren und 
sich in der Zwischenzeit mit den sonst 
vorhandenen, weniger bequemen Wiege- 
einrichtungen behelfen müssen. 

Jedenfalls kann schon nach den 
bisher gewonnenen Erfahrungen es 
keinem Zweifel unterliegen, dafs 
durch die neuen Post-Federwaagen 
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einem wirklich vorhanden gewesenen 
Bediirfnifs in trefflichster Weise ab- 
geholfen ist, und dafs die Waagen 


als eine wesentliche Verbesserung 
der Postbetriebseinrichtungen anzusehen 
sind. 


70. Postsparkassen-Verkehr zwischen Frankreich und 
Belgien. 


Unterm 31. Mai d. J. ist zwischen 
Frankreich und Belgien eine Verein- 
barung zu Stande gekommen, um neue 
Erleichterungen fiir diejenigen Personen 
zu schaffen, welche sich der Postspar- 
kasse Frankreichs oder der Allgemeinen 
Spar- und Versorgungskasse Belgiens 
zum Niederlegen von Sparbeträgen be- 
dienen. 

Die bezügliche Vereinbarung hat im 
Wesentlichen folgenden Inhalt: 

Art. 1. Die sowohl im der Post- 
kasse Frankreichs, als auch in der 
Allgemeinen Spar- und Versorgungs- 
kasse Belgiens niedergelegten Spar- 
beträge können auf Verlangen der Be- 
theiligten bis zum Meistbetrage von 
2 ooo frcs., ohne irgend welche Kosten, 
von der einen Kasse auf die andere 
und wieder zurück durch Vermitte- 
lung der Postverwaltungen der ver- 
tragschliefsenden Länder übertragen 
werden. 

Die auf diese internationale Ueber- 
tragung Bezug habenden Anträge wer- 
den, sowohl in Frankreich wie in 
Belgien, in allen Postbüreaus und 
Agenturen, welche in diesen Ländern 
mit dem Postsparkassendienst betraut 
sind, entgegengenommen. Die über- 
tragenen Beträge werden, namentlich 
was den Zinsfufs und die Berechnung 
der Zinsen, die Bedingungen der Zu- 
rückzahlung und des Ankaufs von 
Rente, die Erwerbung von Leibrenten 
u. s. w. betrifft, nach den Gesetzen, 
Verordnungen und Dienstanweisungen 
derjenigen Verwaltung behandelt, auf 
deren Kasse die Beträge übertragen 
worden sind. 

Art. 2. Die Personen, welche mit der 
Postsparkasse Frankreichs oder mit 
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der Allgemeinen Spar- und Versor- 
gungskasse Belgiens in Geschäftsver- 
bindung stehen, können auch durch 
Vermittelung der Postverwaltungen bei- 
der Länder, ohne irgend welche Kosten, 
die Zurückzahlung von Sparbeträgen, 
welche sie bei der Sparkasse des einen 
Landes niedergelegt haben, in dem 
anderen Lande erlangen. 

Die auf diese internationale Zurück- 
zahlung Bezug habenden Anträgekönnen 
von dem Betheiligten von irgend einem 
beliebigen Punkte eines der beiden 
Länder an die Centralverwaltung des- 
jenigen Landes, welches die Sparbe- 
träge in Händen hat, gerichtet wer- 
den. Derartige Anträge, für welche 
besondere, überall zur Verfügung ge- 
stellte Formulare zu benutzen sind, 
müssen seitens des Betheiligten dem 
Postvorsteher des Wohnorts oder Auf- 
enthaltsorts übergeben werden; dem 
Postvorsteher liegt es demnächst ob, 
die Anträge, welche von der Porto- 
entrichtung befreit sind, an die be- 
treffende Centralverwaltung weiterzu- 
geben. 

Die Anweisungen auf Rückzahlung, 
mittels deren diesen Anträgen Folge 
gegeben wird, werden lediglich in den 
Büreaus der Postverwaltung oder der- 
jenigen Beamten zahlbar sein, welche 
mit dem Sparkassendienst betraut sind. 

Art. 3. Jede Verwaltung behält sich 
das Recht vor, Anträge auf inter- 
nationale Uebertragung oder Zurück- 
zahlung von Sparbeträgen zurückzu- 
weisen, sofern den durch die internen 
Verordnungen des Landes vorgeschrie- 
benen Bedingungen nicht genügt ist. 

Art. 4. Die von einer auf die 
andere Kasse übertragenen Summen 
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tragen Zinsen zu Lasten der Verwal- 
tung, welche die Sparbeträge ın Hän- 
den hatte, bis zum Ablaufe des Mo- 
nats, in welchem der Antrag auf Ueber- 
tragung gestellt worden ist, und zu 
Lasten der Verwaltung, welche die 
Uebertragung annimmt, vom Ersten 
des darauf folgenden Monats ab. 

Art. 5. Am Ende eines jeden Mo- 
nats wird von jeder der beiden Post- 
verwaltungen eine Abrechnung über 
die Beträge aufgestellt, welche sie sich 
aus Anlafs der im Postsparverkehr ge- 
machten Operationen gegenseitig schul- 
den; nach wechselseitiger Prüfung dieser 
Abrechnungen, zahlt diejenige Verwal- 
tung, für welche sich eine Schuld er- 
giebt, den schuldigen Betrag in kürzester 
Zeit an die andere Verwaltung, und 
zwar je nach Umständen in einem 
Wechsel auf Paris oder auf Brüssel. 

Art. 6. Die beiderseitigen Postver- 
waltungen werden sich ım Uebrigen 
über die zur Ausführung der Verein- 
barung nothwendigen Einzelheiten ver- 
ständigen und die hierauf bezüglichen 
Ausführungsbestimmungen erlassen. 

Art. 7. Jeder vertragschliefsende 
Theil behält sich das Recht vor, im 
Falle der höheren Gewalt oder sonsti- 
ger erschwerender Umstände den 
Dienst der internationalen Uebertra- 
gung und Zurückziehung von Sparbe- 
trägen einzustellen. In solchem Falle 
soll jedoch eine Benachrichtigung auf 
diplomatischem Wege an die andere 
Verwaltung gelangen und in dieser Be- 
nachrichtigung der Tag genau ange- 
geben sein, von welchem ab der Dienst 
eingestellt wird. 

Art. 8 endlich bestimmt, dafs die 
beiderseitigen Postverwaltungen den Tag 
festsetzen werden, an welchem die 
Vereinbarung, nachdem dieselbe in 
beiden Staaten in gehöriger Form ver- 
kündigt sein wird, in Wirksamkeit 
treten soll. Die Vereinbarung selbst 
ist auf unbeschränkte Dauer unter Vor- 
behalt einer beiden Theilen zustehen- 
den sechsmonatlichen Kündigungsfrist 
geschlossen worden. — 

Es läfst sich nicht verkennen, dafs 


gende Gedanke bei entsprechender 
weiterer Fruchtbarmachung geeignet 
ist, das ganze Sparkassenwesen zum 
Gemeingut der Nationen zu machen; 
die Vereinbarung selbst stellt sich als 
eine weitere Frucht des internationalen 
Postvertragssystems dar. 

Die Vereinbarung ist bereits vom 
1. August d. J. an in Kraft getreten. 
Ein hierauf bezügliches Reglement ist 
von den beiden betheiligten Verwal- 
tungen gemeinsam unterm 4/10. Juli d.]. 
erlassen worden. 

Aus dem elf Artikel umfassenden 
Reglement ist namentlich Folgendes 
hervorzuheben. 

Das Verlangen der Uebertragung 
mufs in Frankreich bet einer mit dem 
Postsparkassendienst betrauten Post- 
anstalt, in Belgien bei einer Postreceptur, 
bei der General-Sparkasse oder einer 
von deren Agenturen in doppelter Aus- 
fertigung unter Benutzung eines vor- 
geschriebenen Formulars abgegeben 
werden. Gegen Abgabe des Spar- 
kassenbuches wird dem Sparer ein als 
provisorischer Titel dienendes Empfangs- 
Anerkenntnifs ausgestellt. Die Erklä- 
rungen des Sparers mit dem Spar- 
kassenbuche gehen mit nächster Post 
an diejenige Centralverwaltung, welche 
das Sparkassenbuch ausgefertigt hat. 
Die letztere überweist demnächst das 
Sparguthaben nebst Zinsen an die an- 
dere Verwaltung unter Beifügung der 
einen Ausfertigung der Erklärung des 
Sparers und behält das Buch selbst 
nebst der zweiten Ausfertigung der 
Uebertragserklärung bei ihren Akten 
zurück. Die andere Verwaltung fertigt 
ein neues Sparkassenbuch aus und hält 
solches spätestens 10 Tage nach der 
Antragstellung zur Verfügung des Spa- 
rers. 

Bei Anträgen auf Rückzahlung von 
Sparbeträgen ist gleichfalls das Spar- 
kassenbuch vom Antragsteller zu hinter- 
legen; über die stattgehabte Hinter- 
legung wird ebenfalls Empfangsaner- 
kenntnifs ertheilt. Buch und Antrag 
werden demnächst unmittelbar an die- 
jenige Verwaltung eingesandt, welche 


der der Vereinbarung zu Grunde he- | das Sparkassenbuch ertheilt hat, und 


ebenso gelangt die Zahlungsanweisung 
nebst dem Buche wieder unmittelbar 
an diejenige Stelle, welche den Antrag 
auf Rückzahlung entgegengenommen 
hat. 

Die Versendung der Biicher, Schrift- 
stücke u. s. w. geschieht unter post- 
amtlicher Einschreibung. — 

Die von der belgischen Postver- 
waltung unterm 28. Juli d. J. erlassenen 
Ausführungsbestimmungen heben noch 
besonders hervor, dafs die Verein- 
barung keine Forderung irgend welcher 
Art hinsichtlich der Nationalität der 
Sparenden stelle, und dafs demnach 
jede Person — gleichviel ob Inländer 
oder Ausländer — welche ein von den 
vertragschliefsenden Verwaltungen aus- 
gegebenesSparkassenbuch besitze, inner- 
halb der vertragschliefsenden beiden 
Länder der Segnungen der neuen Ein- 
richtung, welche ein hervorragend hu- 
manitäres Ziel verfolge, theilhaftigwerden 
könne. Ganz besonders wichtig würde die 


Mafsregel für die belgischen Arbeiter 
der verschiedensten Handwerkerklassen 
sein, welche von Jahr zu Jahr in be- 
trächtlicher Anzahl nach Frankreich 
gehen, um höhere Arbeitslöhne zu ver- 
dienen und demnächst in der soge- 
nannten »saison morte« nach Belgien 
zurtickkehren. 

Im Uebrigen werden jedoch die 
Postbeamten gleichzeitig angewiesen, 
darüber zu wachen, dafs die Ueber- 
tragbarkeit der Sparbeträge in der 
Richtung zu keinem Mifsbrauch führe, 
dafs sie als Mittel zur kostenlosen 
Uebermittelung von Geldbeträgen zum 
Nachtheile des Postanweisungs- und 
Geldversendungsverkehrs ausgebeutet 
werde. Letzteres würde der Fall sein, 
wenn die Uebertragung eines nennens- 
werthen Sparbetrages entweder schon 
sehr kurze Zeit nach der Niederlegung 
oder auch dann verlangt würde, wenn 
die Einzahlung in einer früheren Zeit 
zu Gunsten eines Dritten gemacht wäre. 


71. Das Zeitungswesen bei den Römern.*) 


Von Herrn Postsecretair Pinkvos in Osnabrück. 


Wenngleich das römische Volk ein 
Zeitungswesen in unserem modernen 
Sinne nie besessen hat, da es vor 
Allem an den Mitteln zu jener raschen 
und regelmäfsigen Verbreitung fehlte, 
welche für die Zeitungen die erste 
Vorbedingung bildet, so wird doch 
bei Beantwortung der Frage nach 
dem Ursprung des Journalismus über- 
naupt eine Beleuchtung der ərömi- 
schen Actac, die in der trockenen 
Aufzählung von Facten die Idee eines 
Staatsanzeigers verriethen, nicht ganz 
ohne Berechtigung sein. Von einem 
historischen Zusammenhang der römi- 
schen Acta mit unseren Zeitungen 
kann freilich kaum die Rede sein, 
denn zwischen ihnen und den ersten 


Anfängen unseres Zeitungswesens liegt 
ein Zwischenraum von anderthalb Jahr- 
tausenden. 

Die Anfänge des eigentlichen Zeitungs- 
wesens, das eine freie Schöpfung der 
germanisch-romanischen Völker ist, sind 
vielmehr in Deutschland zu suchen, 
und zwar fallen dieselben mit der Er- 
findung der Buchdruckerkunst und dem 
Auftreten der Reformation zusammen. 

Bei den Römern sind zunächst die 


sogenannten Annales maximi, auch 
Annales Pontificum, Annales publici 
oder blos Annales geheifsen, deren 


Entstehung mit der ersten Einrichtung 
des römischen Staates zusammenfällt, 
als die ersten Voranstalten anzusehen, 
Geschehenes zur Kenntnifs der Zeit- 


*) Quellen: Niebuhr, Römische Geschichte; Becker, Römische Alterthümer; Schlosser, 
Archiv für Geschichte und Literatur; Le clerc, les journaux chez les Romains; »Zur Geschichte 
des Zeitungswesens bei den Rémerne, in einem Berichte der buchhändlerischen Lehranstalt in 


Leipzig von 1863. 
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genossen zu bringen und der Nach- 
welt zu erhalten. Der jedesmalige 
Pontifex Maximus hatte die Verpflich- 
tung, neben der Eintheilung des Jahres 
und Einrichtung des Kalenders eine 
Chronik über die denkwürdigen Er- 
eignisse, sowohl über die äufseren 
(staatlichen) als die inneren (städtischen) 
eines jeden Jahres in chronologischer 
Reihenfolge zu führen. 

Ueber Inhalt, Form, Abfassung und 
Veröffentlichung dieser Annales lassen 
sich meist nur Muthmafsungen auf- 
stellen, da die Urkunden zum gröfsten 
Theil bei der Zerstörung Roms durch 
die Gallier (389 v. Chr.) verloren ge- 
gangen sind; doch darf man nach den 
Ueberlieferungen annehmen, dafs die 
wichtigsten Vorgänge und Begeben- 
heiten jedes Jahres auf Tafeln aufge- 
zeichnet wurden, welche am Orte der 
Aufstellung oder Aufbewahrung (im 
Vorsaale des alten Königshauses, der 
Amtswohnung des Oberpriesters) dem 
Volke zugänglich waren. Die Bezeich- 
nung der Chronik des Oberpriesters als 
erste Art Öffentlicher und sogar 
officieller Nachrichten erscheint 
mithin nicht unberechtigt. 

Das Bestehen der Annales maximi 
schlofs mit der Amtsführung des Ober- 
priesters P. Mucius ab, also zwischen 
624 und 650. Nach Niebuhr, Rom. 
Gesch. I, wäre der Grund dafür in 
den bürgerlichen Unruhen oder darin 
zu suchen, dafs bei dem wachsenden 
Studium und der sich mehrenden Zahl 
der Geschichts- und Annalenschreiber 
die Abfassung der Annales maximi 
überflüssig wurde. 

An die Stelle der letzteren traten 
später die Acta populi Romani diurna, 
eine Einrichtung, die mit dem Wesen 
unserer heutigen Zeitungen sich noch 
eher vergleichen hefse. Ueber den Zeit- 
punkt des Entstehens derselben sind die 
Ansichten der Forscher sehr verschieden, 
jedoch steht so viel fest, dafs, wenn 
nicht vor, so doch spätestens mit 
Cäsars erstem Consulat eine solche Ein- 
richtung ins Leben trat. Längst vor 
Cäsars Zeiten gab es in Rom eine Art 
Privatsammlung der Acta senatus, eine 


Folge der Sitte, die im Senat oder vor 
dem Volke gehaltenen Reden berühmter 
Männer aufzuschreiben und sie dem- 
nächst durch Vertheilung an Freunde 
und Parteigenossen in Rom und in 
den Provinzen zu veröffentlichen. Es 
wurden nunmehr nach dem Vorbild 
dieser Privataufzeichnungen die Tages- 
ereignisse Tag für Tag unter staat- 
licher Autorität aufgezeichnet, veröffent- 
licht und von Rom aus in die Pro- 
vinzen auf mancherlei Weise verbreitet. 
Der vollständige Titel dieser Staats- 
zeitung, wie sie in deutschen Ueber- 
setzungen bezeichnet ist, soll Acta po- 
puli Romani diurna gelautet haben; 
daneben finden sich Titel wie Acta 
diurna, diurna actorum scriptura etc., 
auch schlechthin Acta und Diurna. 

Ebenso wie die Annales maximi wur- 
den die Acta populi durch tabulae deal- 
batae (d. 1. mit Gyps übergossene Holz- 
tafeln, worauf mit Farbe geschrieben 
wurde) bekannt gegeben, welche von 
Schreibern vervielfältigt wurden und so- 
dann in die Provinz gelangten, während 
ein Exemplar öffentlich ausgestellt wurde 
und dann zur Aufbewahrung ins Staats- 
archiv gelangte. Der Inhalt dieser Staats- 
zeitung soll ungemein reichhaltig ge- 
wesen sein und diejenigen Ereignisse 
behandelt haben, welche der Beachtung 
werth waren und der Neugier Nahrung 
boten. 

Neben der Absendung dieser Acta 
existirte noch eine andere Gewohn- 
heit, die Vorgänge in der Hauptstadt 
zur Kenntnifs in weiteren Kreisen zu 
bringen. Begnügte der römische Bürger 
sich damit, von den Stadtneuigkeiten 
durch die Acta oder Abschriften dersel- 
ben etwas zu erfahren, so mufste dem 
römischen Staatsmann daran gelegen 
sein, Nachrichten über die Ereignisse 
des Tages, sowie über die Senatsver- 
handlungen aus zuverlässiger Quelle 
zu erhalten. Dazu aber dienten die 
Briefe seiner in der Stadt weilenden 
Freunde, welche sıch diese Nachrichten 
von Berichterstattern erkauften. 

Durch die Acta diurna wurde fast 
ausschliefslich den Interessen des Volkes 
Rechnung getragen. Um dem Wunsche 
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des Senats zu entsprechen, dafs das 
Senatsinteresse in gleicher Weise ge- 
wahrt und gefördert werden möge, 
wurde unter Cäsar die Herausgabe 
der Acta senatus bewerkstelligt und so 
die Senatszeitung geschaffen. Diese 
Zeitung erschien getrennt von den Actis 
populi, das selbstständige Bestehen 
derselben war jedoch nicht von langer 
Dauer, da Augustus die Veröffentlichung 
der Acta senatus verbot. Aus den noch 
abgefafsten oder niedergeschriebenen 
Actis senatus gingen indefs Referate, 
soweit es Augustus gut schien, in die 
Acta populi über. Dadurch entstand 
von selbst eine Verschmelzung der Acta 
populi mit den früheren Acts senatus 
und damit eine Zeitung, welche die Be- 
deutung einer allgemeinen Staats- 
oder Reichszeitung erlangte. 
Neben Nachrichten über Geburts- 
und Sterbefälle, Heirathen und Schei- 
dungen, Adoptionen, Bauunternehmun- 
gen etc. enthielten diese Acta auch 
die Senatsprotocolle. Die Nachrichten 
über die Verhandlungen des Senats 
wurden jedoch während der Kaiser- 
zeit immer magerer. Die Aufmerksam- 
keit des Volkes, dessen staatliche 
Bedeutung fast ganz verloren ging, 
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wurde durch Auftischung langer Be- 
schreibungen über Hoffestlichkeiten, 
Gladiatorenkämpfe, Hinrichtungen etc. 
von dem Staatlichen auf das Klein- 
städtische gelenkt. Die Staatszeitung 
berichtete über Bauten, so über den 
Bau des Amphitheaters unter Nero, 
über das Wetter, auch über Wunder 
und Naturereignisse. Die Hinrichtungen 
wurden, und zwar gewöhnlich mit dem 
Namen der Verbrecher, in der Zeitung 
angekündigt. Nur Domitian verbot die 
Namhaftmachung der Hingerichteten, 
damit ihr Andenken nicht der Nach- 
welt überliefert werde. Ferner bildeten 
Processe und Processionen, sowie allerlei 
unschädliche Anekdoten den Haupt- 
inhalt dieser dem Volke gebotenen 
Zeitung. 

Wie lange nun diese Staatszeitung 
bestanden hat, ıst nicht nachweisbar. 
Von Augustus an war dieselbe die 
einzige Quelle, aus welcher dem Pu- 
blikum Nachrichten von der Regierung 
und Verwaltung zuflossen. Das Inter- 
esse daran mufs daher immerhin ein 
grofses und deshalb auch der Umfang 
und die Auflage der einzelnen Nummern 
nicht unbedeutend gewesen sein. 


72. Die Achal-Teke-Oase und die Communicationswege 
nach Indien. 


Die Achal-Teke-Oase in Turkmenien, 
vor wenigen Jahren kaum dem Namen 
nach bekannt, hat in letzter Zeit durch 
die kriegerischen Operationen der 
Russen in Mittelasien eine gröfsere 
Bedeutung erlangt. 

Der Name Turkmene bedeutet ent- 
weder Turk men, d.h. »ein Türke bin 
ich«, oder Turkame, d. i. »ein Land- 
streicher«. Das Volk will aus dem 
Mangischlak-Gebirge gekommen sein. 
Der vornehmsten Geschlechter giebt es 
zehn, darunter ist eines der unabhän- 
gigsten das Geschlecht der Teke oder 
Taka an den Grenzen von Chorassan 
in einer fruchtbaren Oase in der Sand- 
wüste, ähnlich wıe Chiwa. 


Die »Russische Revue« enthält in 
ihrem 6. und 7. Heft des X. Jahrgangs 
eine längere Abhandlung des General- 
lieutenants M. Annenkow über die Achal- 
Teke-Oase mit besonderer Hervor- 
hebung der Bedeutung dieser Oase für 
einen neuen Communicationsweg nach 
Indien. 

Nach den Angaben in jenem inter- 
essanten Aufsatze beginnt die Teke- 
Oase bei Kisil-Arwat und zieht sich 
dann längs des Kjuren-Dagh und des 
Kopet-Dagh über Bami, Geok-Tepe, 
Aschabad bis nach Serax hin. Der 
erste Theil dieses Landstriches von 
Kisil-Arwat bis Bami ist fruchtbar und 
wasserreich, bleibt indessen in diesen 
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Vorzügen gegen den zweiten Theil, der 
von Bami über Geok-Tepe nach Ascha- 
bad und weiterhin bis Tedschend geht, 
bei Weitem zurück. Dieser Theil ist 
ein blühender Garten, sein Boden giebt 
zweimal im Jahre reiche Ernten. Die 
Fruchtbarkeit des Bodens hängt hier 
unzweifelhaft sehr viel von der künst- 
lichen Bewässerung ab, der man auf 
Schritt und Tritt begegnet, und die 
eine sehr bedeutende Arbeit erfordert. 
Wasser findet man hier im Ueberflufs, 
denn längs des ganzen Kopet-Dagh 
und des Kjuren-Dagh (Bergketten, die 
von der Stid-Ostseite die Oase be- 
grenzen) fliefst dasselbe in einer Menge 
von Bächen von diesen Bergen her- 
nieder und wird dann von den Einge- 
borenen in unzählige Kanäle und 
Bächlein geleitet, welche in diesem 
vortrefflichen Boden überall ein üppi- 
ges Leben erwecken. Auch die Thäler 
des Tschandyr und Sumbar, Neben- 
flüsse des Atrek, sind bemerkenswerth 
wegen ihrer Fruchtbarkeit. Im Gegen- 
satz zu der ungefähr 200 Werst breiten 
Strecke vom Kaspischen Meere bis 
Kisil-Arwat und von Tschikischljar bis 
Bami, die in Wirklichkeit eine Steppe 
ist und nur stellenweise zur Viehweide 
benutzt werden kann, ist die Teke- 
Oase mit den Thälern des Tschandyr 
und Sumbar eines der fruchtbarsten 
Gebiete der Erde, eine paradıesische 
Gegend: sie kann eine Million Men- 
schen vollkommen ernähren. Die Ein- 
geborenen der Oase sind Nomaden. 
Jahrzehnte hindurch haben sıe Chorassan 
und das ganze Gebiet zwischen dem 
Aralsee und dem Kaspischen Meere 
mit ihren räuberischen Einfällen heim- 
gesucht, auch auf andere Turkmenen- 
stämme, welche letztere theilweise 
Rufsland unterworfen waren, einen er- 
heblichen Einfluß ausgeübt. Da auch 
die russischen Karawanen den fortge- 
setzten Angriffen unterlagen, so nahm 
die russische Regierung darauf Be- 
dacht, sich die nöthige Sicherheit ihrer 
Grenzen und ihrer Unternehmungen 
zu schaffen. Die russischen Expedi- 
tionen blieben indessen lange Zeit er- 
folglos. Die 'Tekinzen wufsten sich 


immer vor den verfolgenden Russen zu 
bergen, und zwar Dank ihrer vortreff- 
lichen Pferde. Die vorzüglichsten 
Renner kommen nämlich aus dem 
Lande Teke; sie sind fast ohne Mäh- 
nen und werden mit enorm hohen 
Preisen bezahlt. Wenn die Tekinzen 
auch in einer Reihe von Expeditionen, 
die in der Zeit von 1871 bis 1879 
stattfanden, fortwährend Niederlagen 
erlitten, so sahen sie doch ın dem 
Umstande, dafs sich die russischen 
Truppen nach einer den Tekinzen bei- 
gebrachten Schlappe jedesmal wieder 
zurückzogen, ein Zeichen der Macht- 
losigkeit ihrer Gegner und rafften sich 
schliefslich so weit auf, dafs sie im 
Jahre 1879 den Angriff der Russen 
auf die Festung Geok-Tepe abschlagen 
und den Angreifern eine empfindliche 
Niederlage bereiten konnten. End- 
lich gelang es dem russischen General 
Skobeleff am ız. Januar 1881 die 
Festung im Sturm zu nehmen, wobei 
mehr als 16000 Tekinzen ums Leben 
kamen. 

Gegenwärtig giebt es im Bereiche 
des russischen Einflusses keinen Volks- 
stamm mehr, der diesen oder jenen 
Theil der russischen Besitzungen 
in Mittelasien irgendwie beunruhigen 
könnte. Rufsland vermag daher seine 
Kräfte der Anlegung neuer Wege, der 
Entwickelung des Handels und der 
Industrie in diesem, nun gänzlich paci- 
ficirten Gebiete zuzuwenden. 

Durch die Herstellung vollständiger 
Ruhe und Sicherheit in diesen Ge- 
bieten gewinnt das in neuerer Zeit 
wiederholt aufgetauchte Project eines 
neuen Weges von Europa nach 
Indien besondere Bedeutung. Gegen- 
wärtig giebt es nur zwei Routen, auf 
denen die indischen Waaren nach 
Europa oder richtiger auf die engli- 
schen Docks gelangen; das sind: der 
Seeweg um das Cap der guten Hoff- 
nung, hauptsächlich für Segelschiffe, 
und der Weg durch den Suez-Kanal, 
der besonders von Dampfschiffen be- 
nutzt wird. Die Entfernung und die 
Dauer der Fahrt von Fallmouth bis 
Bombay beträgt auf dem ersten Wege 


Fallmouth—St. Helena—Cap der guten 
Hoftnung—Bombay 10 400 Meilen bz. 
42 Tage, und auf dem zweiten Wege Fall- 
mouth — Malta — Alexandrien — Suez— 
Bombay 6000 Meilen bz. 24 Tage. Der 
zweite Weg bietet demnach einen 
wesentlichen Vortheil vor dem ersten. 
Nichtsdestoweniger war die Befürchtung 
laut geworden, dafs mit der Eröffnung 
des Suez-Kanals der englische Handel 
und die englische Handelsflotte an 
Bedeutung einbüfsen würden. 

Dies ist jedoch keineswegs der Fall 
gewesen. Bei jeder Verbesserung in 
den Beförderungsmitteln steigt ja be- 


kanntlich ın bedeutendem Grade so- 
wohl der Passagier- als auch der 
Waarenverkehr. Viele Waaren, die 


bis dahin nur »Auserwählten« zugäng- 
lich gewesen, erhalten nun, bei Ver- 
minderung der Transportkosten, allge- 
meinere Verbreitung. Viele Personen, 
welche sich nie zu einer weiten Reise 
entschlossen hätten, unternehmen gegen- 
wärtig, Dank den schnellgehenden, luxu- 
riös ausgestatteten Dampfschiffen, welche 
durch den Suez-Kanal den Verkehr 
unterhalten, gern die Reise auf diesen 
Schiffen, was durch Mittheilungen über 
den Passagierverkehr auf dem Suez- 
Kanal seit Eröffnung desselben klar 
bezeugt wird. Den Verkehr auf dem 
Suez-Kanal beleuchten folgende Zahlen: 


; Zahl der Werth 

im Jahre Schiffe Fres. 
1869 10 49 600 
1870 486 5 048 394 
1871 765 8 993 733 
1872 I 082 16 407 591 
1873 1173 22 775 802 
1874 1 264 25 218 580 
1875 1 494 28 776 027 
1876 1457 29 896 025 
1877 1 663 32 554 548. 


Aufser den oben angeführten beiden 
Seewegen sind in jüngster Zeit neue 
Routen geplant, die theils ausschliefs- 
lich Eisenbahnverbindungen, theils eine 
Verbindung von Eisenbahn und Dampf- 


*) Vgl. auch Archiv für P. u. T., Jahrg. 


asiatischen Eisenbahn.e 


schiff im Auge haben. Dem einen 
der vorliegenden Projecte zufolge soll 
ein regelmäfsiger Verkehr mittels 
Eisenbahn und Dampfer zwischen 
Paris und Calcutta über Brindisi, 
Alexandrien, Suez, Aden, Bombay — 
6164 Meilen — eröffnet werden. Ein 
anderer, gleichfalls gemischter Weg, 
der von englischen und anderen Unter- 
nehmern wiederholt projectirt worden, 
führt von Skutan nach Alexandretta in 
zwei Richtungen (die eine über Bul- 
waden und Adana, die andere über 
Kara-Hissar und Konija), schlägt dann 
über Aleppo, den Euphrat entlang, bei 
Bagdad vorüber die Strafse nach 
Bassora ein und führt von dort zu 
Wasser nach Bombay — im Ganzen 
3380 Meilen. Der dritte, von den 
Ingenieuren Lesseps und Cotard vor- 
geschlagene Weg zwischen Paris und 
Calcutta über Orenburg, Taschkend, 
Balch und Peschawer ist eine reine Eisen- 
bahnlinie von 5783 Meilen Länge. *) 

Der kürzeste und, wie es scheint, 
praktischste Weg ist aber der von 
Parıs über Warschau, Moskau, Baku, 
die Michailow’sche Bucht, Kıstl-Arwat, 
Serax, Herat, Kandahar und Quetta 
nach Schirkapur, 4326 Meilen lang. 
Dies ist der Weg, der durch die 
Achal-Teke-Oase führt und sich gleich- 
zeitig als der kürzeste darstellt für 
eine Fisenbahn vom Kaspischen Meere 
zur östlichen Grenze Indiens. Gegen 
die Möglichkeit einer Verwirklichung 
dieser Eisenbahnlinie konnte man 
sprechen, so lange die Eisenbahn von 
der Michailow’schen Bucht nach Kisil- 
Arwat noch nicht gebaut war. Gegen- 
wärtig aber, wo die Arbeiten auf dem 
wasserlosen Terrain bereits vollendet 
sind und nur noch der Theil von 
Kasandschik bis Kisil-Arwat zu bauen 
ist, welcher bereits ın der Oase liegt, 
wo sich der Mangel an Wasser nicht 
mehr fühlbar macht, kann es gar 
keinem Zweifel mehr unterliegen, dafs 
eine Eisenbahnverbindung in dieser 
Richtung möglıch ist. 


1880, S. 315 u. 316: »Das Project der central- 
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Dieser Weg bietet noch den Vor- 
zug, dafs er nur auf einer Strecke von 
125 Werst durch eine nicht bewohn- 
bare Steppengegend führt, während die 
von Lesseps und Cotard projectirte 
Eisenbahn durch 740 Werst unbe- 
wohnten Gebietes geführt werden und 
die aus Alexandretta über den Euphrat 
und Tigris projectirte 720 Werst Steppe 
durchschneiden müfste. Wann und in 
welcher Weise dieser wichtige Handels- 
weg dem Verkehr erschlossen werden 
wird, darüber ist heute natürlich noch 
nichts zu sagen; indessen das Eine 
steht unzweifelhaft fest, dafs er zwi- 
schen den Mittelpunkten europäischen 
Lebens und dem grofsartigen Indien 
die kürzeste und bequemste Verbin- 
dung bieten wird. 


Die neue Eisenbahn zwischen Kisil- 
Arwat und der Michailow’schen Bucht 
wird, sobald dieselbe fertig ist, sofort 
dem Waarenverkehr übergeben werden, 
und es sind in dieser Beziehung be- 
reits Vorkehrungen getroffen, dafs die 
Karawanen in folgenden Richtungen 
den Weg nach Kisil-Arwat einschlagen: 


ı. Die Waaren aus Chiwa und Buchara 
(hauptsächlich Baumwolle), welche 
bisher auf dem Amu-Darja bis zur 
Mündung desselben geführt und 
dann über Ust-Jurt und Kosala 
nach Orenburg dirigirt wurden, 
werden nun vom Amu-Darja über 
Orta-Kuju und Igdy nach Koısıl- 
Arwat befördert werden. 

2. Für die persische Handelsstrafse, 
die gegenwärtig von Nischapur 
nach Astrabad führt, wird es vor- 
theilhafter sein, von Budschnurt aus 
nach Kelat abzubiegen und dann 
über Bami die Richtung nach Kisil- 
Arwat einzuschlagen, um die Eisen- 
bahn zu erreichen, anstatt noch 
300 Werst mit Kameelen zurück- 
zulegen. 


3. Es mufs sich ferner ein dritter 
Karawanenzug von Kandahar aus 
über Herat, Serax, Aschabad, Bami 
und Kisil-Arwat bilden. Es ist 
höchst wahrscheinlich, dafs dieser, 
durch die fruchtbare und wasser- 
reiche Teke-Oase führende Weg 


auch früher existirt hat, später 
aber, als sich die Tekinzen in 
dieser Oase niederliefsen, nicht 


mehr benutzt wurde, weil es ab- 

solut unmöglich war, sich irgend- 

wie vor ihren Ueberfällen zu 

sichern. 

Dies sind die drei Richtungen, in 
denen sich die Handelskarawanen un- 


bedingt nach Kisil-Arwat hinziehen 
werden, sobald die transkaspische 
Eisenbahnlinie vollendet sein wird. 


Der Eisenbahnweg in der Richtung 
nach Indien ist also begonnen, und 
wenn die Englander ihrerseits eine 
Eisenbahn von Kandahar nach Herat 
bauen und die Russen ihre Linie von 
Kisil - Arwat über Serax gleichfalls bis 
nach Herat fortführen, so kann der 
Weg aus Paris nach Schirkapur mit- 
tels Eisenbahn (mit Einschlufs einer 
kleinen Strecke zu Wasser) in ıı Ta- 
gen zurückgelegt werden. Es ist sehr 
wahrscheinlich, dafs dann der Passa- 
gierverkehr, der gegenwärtig an den 
Suez-Kanal gebunden ist, in bedeuten- 
dem Grade auf diese Linie übergehen 
wird. 

Die Reise nach Indien wird dann 
nicht mehr, wie bisher, das Vorrecht 
einer kleinen Anzahl von Personen 
sein (denn selbst durch den Suez- 
Kanal dauert die Fahrt ungeführ einen 
Monat). Der Verkehr von Europa 
nach Indien wird belebt, und es wird 
aufserdem 250 Millionen Indern, denen 
die Religion verbietet, ihr Vaterland 
zu Wasser zu verlassen, eine neue 
Welt des Verkehrs und der Erfor- 
schung erschlossen werden. 


Il. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Verhütung des Tönens der Lei- 
tungsdrähte. Seit der Einführung 
des Fernsprechers in den Dienst des 
grofsstädtischen Verkehrs hat es sich 
die Deutsche Reichs-Telegraphenverwal- 
tung angelegen sein lassen, dem Sum- 
men der über die Dächer der Häuser 
geführten Leitungsdrähte, welches im 
Anfang den Hausbewohnern mitunter 
zu Klagen Veranlassung gegeben hatte, 
durch geeignete Vorkehrungen vorzu- 
beugen. Nach fortgesetzt angestellten 
Versuchen ist es gelungen, das Tönen 
der Drähte, wenn nicht ganz zu be- 
seitigen, so doch in dem Mafse abzu- 
schwächen, dafs es eine Belästigung 
der Betheiligten nicht mehr zur Folge 
hat. 

Nach den gemachten Erfahrungen 
hat sich zur Erreichung dieses Zweckes 
eine schwächere Spannung der 
Leitungsdrähte, welche hinter dem 
für gewöhnliche Telegraphenleitungen 
vorgeschriebenen Mafse je nach Er- 
fordernifs der örtlichen Umstände mehr 
oder weniger zurückbleibt, am besten 
bewährt. Die bezüglichen Beobachtun- 
gen haben ferner ergeben, dafs die 
Fortleitung des Tönens der Drähte in 
denjenigen Fällen, wo die zur Befesti- 
gung der Leitungen dienenden eiser- 
nen Rohrständer am Mauerwerk oder 
in unmittelbarer Nähe von durchgehen- 
den Mauern oder Schornsteinen be- 
festigt sind, in höherem Mafse auftritt, 
als da, wo die Rohrständer am Holz- 
werk derDachstühle angebracht wurden. 

Ein weiteres Mittel, welches zur Ver- 
hütung des Tönens der Drähte mit be- 
friedigendem Erfolge angewendet wor- 
den ist, besteht in folgender Einrich- 
tung. Der Leitungsdraht wird an der 
Stelle, wo derselbe am Isolator zu be- 
festigen ist, mit einem ıo cm langen, 
15 mm starken, in seiner ganzen Länge 
aufgeschlitzten Gummicylinder, der in 
seiner Längsachse eine 1 mm weite, 
als Lager für den Leitungsdraht be- 


stimmte Aushöhlung hat, in der Weise 
umgeben, dafs der Gummicylinder an 
der Aufschlitzung auseinandergebogen, 
und der Leitungsdraht durch den er- 
weiterten Schlitz ın das für ihn be- 
stimmte Lager gebracht wird. Der 
Gummicylinder wird so gekehrt, dafs 
der Schlitz desselben vom Isolator ab- 
gewendet ist, damit ein Herausgleiten 
des Drahtes aus dem Schlitz und eine 
Berührung desselben mit dem Isolator 
vermieden wird. Demnächst wird der 
Gummicylinder, um ihn gegen Durch- 
scheuern und gegen Witterungseinflüsse 
zu schützen, in seiner ganzen Linge 
mit einem 2 mm starken Streifen aus 
Bleiblech fest umgeben, und hierauf 
die Befestigung des Drahtes am Isolator 
in der gewöhnlichen Weise unter Be- 
nutzung eines etwa ı m langen Binde- 
drahtes ausgeführt. 

Nach einer vom Reichs-Postamt den 
betheiligten Ober-Postdirectionen gege- 
benen Anweisung werden die erwähnten 
Mittel zur Beseitigung des Tönens der 
Drähte in Ansehung der Stadtfernsprech- 
leitungen nunmehr allgemein zur An- 
wendung gebracht werden. Nur für 
diejenigen Ausnahmefälle, in denen mit 
Hülfe jener Mittel der gewünschte Zweck 
noch nicht vollkommen zu erreichen 
sein sollte, ist die Anbringung noch 
weiterer Dämpfervorrichtungen vorge- 
sehen worden. In solchen Fällen soll 
nämlich der Leitungsdraht auf beiden 
Seiten des Isolators, ın einer Entfer- 
nung von I bis ı,;s m von letzterem, 
noch mit einem besonderen, ıo bis 
ı5 cm langen Gummicylinder, welcher 
ebenfalls mit einem Bleiblechstreifen 
zu umhüllen und mit Bindedraht an 
der Leitung zu befestigen ist, umgeben 
werden. 

Durch die Ausführung der bezüg- 
lichen Vorschriften wird der früher 
vielfach hervorgetretene Uebelstand vor- 
aussichtlich seine dauernde Beseitigung 
gefunden haben. 


Tunnel unter dem St. Lorenz- 
strom bei Montreal. Neuerdings 
hat eine aus unternehmenden Canadiern 
und Engländern bestehende Gesellschaft 
das Project ins Auge gefafst, einen für 
Eisenbahnzwecke bestimmten Tunnel 
unter dem St. Lorenzstrom bei Mont- 
real herzustellen, und die Concession 
für das grofsartige Unternehmen auch 
bereits erworben. Der Tunnel soll 
eine Länge von 16000 (engl.) Fufs, 
eine Breite von 26 Fufs und eine Höhe 
von 23 Fufs erhalten und innerhalb 
3 Jahre fertig gestellt werden. Der 


Schelde-Maas-Kanal. Das Amts- 
blatt der französischen Republik ver- 
öffentlicht das Gesetz über den Bau 
eines Schifffahrtskanales, welcher die 
Maas unterhalb Mézières verlassen und 
die Schelde zwischen Valenciennes und 
Cambrai erreichen soll. Er führt zu- 
nächst durch die Thäler der Sormonne 
und des Ton nach dem Sambre-Oise- 
Kanal, von dem er eine gröfsere 
Strecke benutzt, und wendet sich hie- 
rauf durch das Sellethal nach der 
Schelde. Seine ganze Länge beträgt 
etwa 133 km, die Kosten sind auf 
67 Millionen Francs veranschlagt. Der 
Kanal bildet eine Fortsetzung jener 
verkehrsreichen Wasserstrafse, welche 
die Küstenplätze des Departements Pas 
de Calais mit den Fabrikstädten und 
Bergwerken des Nord - Departements 
verbindet. Diese Wasserstrafse, nahe- 
zu parallel zur belgischen Grenze von 
Nordwest nach Südost sich hinziehend, 
besteht aus der kanalısirten Aa, 
Kanälen de Neufosse, d’Aire a la 


Entwickelung des Post- und 
Telegraphenwesens ın Frank- 
reich. Wie ın Deutschland, so hat 
auch in Frankreich die geschäftliche 
Vereinigung der beiden Verkehrszweige 
der Post und der Telegraphie neben 
einer beträchtlichen Vermehrung der 
Post- und Telegraphenämter und der 
Ausdehnung des Telegraphennetzes eine 
erhebliche Verkehrssteigerung zur Folge 
gehabt. 


den 


Eingang in den Tunnel ist an beiden 
Seiten mit so starkem Gefälle projec- 
tirt, dafs der Schienenweg in der Mitte 
176 Fufs unter der Uferhöhe zu liegen 
kommt. Zur Erleuchtung des Tunnels 
soll elektrisches Licht Verwendung 
finden, auch wird auf eine kräftige 
Ventilation Bedacht genommen werden. 

Die Bauarbeiten sind an den im 
Tunnelbau bereits bewährten Ingenieur 
Mr. Rouillard aus Montreal vergeben 
worden, welcher für die Herstellung 
des Tunnels 3905000 Dollars erhält. 


Bassée und de la Haute Deule, der 
kanalisirten Scarpe und dem Kanal de 
la Sensée. Sie steht durch zahlreiche 
Abzweigungen in Verbindung mit den 
Sechäfen der flandrischen Küste (Calais, 
Gravelines, Dunkerque, Nieuport) und 
den wichtigsten Sammelplätzen des 
flandrischen Gewerbefleifses (Lille, Rou- 
baix, Tourcoing u. s. w.). Der Schelde- 
Maas-Kanal wird gleichfalls annähernd 
von Nordwest nach Siidost parallel zur 
Grenze sich erstrecken. Er bezweckt 
eine Verbindung des reichhaltigen 
Kohlenbeckens von Valenciennes (an 
der Schelde) mit den Bezirken der 
Eisengewinnung und Eisenbearbeitung 
ın den Gebieten der Maas, Mosel und 
Meurthe. Man will auf diese Weise 
den ausländischen (belgischen und Saar- 
brücker) Kohlen den Wettkampf mit 
den Kohlen der französischen Berg- 
werke erschweren, sowie die Verbin- 
dung der östlichen Grenzdepartements 
mit der Nordküste erleichtern. 
(Centralblatt der Bauverwaltung.) 


Nach dem vom »Figaro« mitgetheilten 
Auszuge über einen der Budgetcom- 
mission vorgelegten Bericht gab es im 
Jahre 1877, bevor die Verschmelzung 
der Post mit der Telegraphie zur Aus- 
führung kam, in Frankreich 4 222 Post- 
und 4561 Telegraphenanstalten; im 
Etatsjahre 1883 soll die Anzahl der 
Postämter auf 6565, die der Tele- 
graphenämter auf 6 448 gebracht wer- 
den. Der Ausbau des Telegraphen- 


netzes, welches 1877 eine Lange von 
57090 km Linie umfafste, soll im 
Jahre 1883 auf eine Linienlänge von 
87.020 km ausgedehnt werden. Von 
dem genannten Zeitraum ab hat der 
Verkehr bei der Post um 64'/, pCt., 
der Telegrammverkehr um 157'/, pCt. 
zugenommen, die Ausgaben sind da- 
gegen nur um 36 pCt. gestiegen. 

Das unterirdische Telegraphennetz, 


Postverkehr zwischen Deutsch- 
land und China. Dem Handels- 
berichte des Kaiserlich deutschen Con- 
sulates in Amoy für das Jahr 1881 
entnehmen wir die nachstehenden 
interessanten Angaben. 

Die Dampfer, welche den Postver- 
kehr zwischen Europa und China ver- 
mitteln und ja auch die Post für den 
Orient im weitesten Sinne dieses 
Wortes befördern, sind englische und 
französische, welche hohe Staatszu- 
schüsse erhalten. Die Compagnien sind 
die Peninsular and Oriental Steam Navi- 
gatıon Company, kurz bezeichnet als die 
P. & O. und die Messageries Maritimes. 
Die englischen Dampfer nehmen die 
Post in Brindisi an Bord und liefern 
sie dort ab, die französischen in Mar- 
seile bz. in Neapel. Der letztere 
Punkt erscheint für die deutsche Post 
günstiger, da der Sceweg zwischen 
dem italienischen und dem _ französi- 
schen Hafen ungefähr zwei Tage in 
Anspruch nimmt. Gegen Neapel spricht 
bei der abgehenden Post wohl nur 
der Umstand, dafs der Abgang des 
Dampfers von dort nicht zur bestimmten 
Stunde erfolgt, wie von Marseille, und 
die Briefsäcke schon früher bereit 
liegen müssen, obschon das Postschiff 
vielleicht erst später abgeht. Post- 
schlufs in London ist Freitag Abend, 
so dafs die Redaction des London 
and China Exprefs, emes Special- 
Wochenblattes für den fernen Orient, 
noch von 4 Uhr Nachmittags Nach- 
richten zu bringen im Stande ist. 

Obschon China nicht zum Weltpost- 
verein gehört, so ist doch das Porto 
für die offenen Häfen nicht höher, als 


mit dessen Herstellung man begonnen 
hat, wird im Ganzen 53 Millionen 
Franken kosten. Von dieser Summe 
sind 28 Millionen bereits bewilligt, wei- 
tere 7'/, Millionen sind für den Etat 
des Jahres 1883 gewährt worden. 
ı 331 km des Kabelnetzes sind zur 
Zeit fertig, 2 190 km sind gegenwärtig 
im Bau begriffen. 


das für die brıtische Kolonie selbst, also 
20 Pf. für den gewöhnlichen Brief; auch 
sind Postkarten, offene Buchpackete, 
Sendungen von Mustern, Manuscripten, 
in nicht vollständig geschlossener Ver- 
packung u. s. w. zu den bekannten 
billigen Sätzen zulässig. Ebenso können 
alle geschriebenen Documente, wenn 
sie nicht den Charakter einer persön- 
lıchen Correspondenz an sich tragen, 
Beförderung finden, was oft nicht ge- 
nügend berücksichtigt wird. 

Obschon das General- Postamt in 
Hongkong nurineinem Theile der offenen 
Häfen eigene Agenturen hat, so ist 
doch die Beförderung der Briefe nach 
allen Plätzen gesichert, an welchen 
sich englische Consularbehörden be- 
finden, und dies trifft für alle offenen 
Häfen zu. Man kann daher sagen, 
dafs Europäer und Amerikaner, die in 
China leben, fast ebenso günstig ge- 
stellt sind, als ob das Reich der Mitte 
zum Weltpostverein gehörte. Ueber 
die Verpackung von Gütern sollte die 
deutsche Geschäftswelt jetzt durch die 
Enqueteberichte genügend unterrichtet 
sein, über die Verpackung von Post- 
sachen scheint sie noch einiger An- 
weisungen zu bedürfen. Man schliefse 
die Briefe nicht mit Siegellack, oder 
falls dies unvermeidlich, lege man ein 
Stück dünnes Seidenpapier über das 
Sıegel. Die Briefe kleben sonst leicht 
zusammen und werden in Folge dessen 
falsch geleitet. Vor Allem aber be- 
nutze man kein blofses Kreuzband mehr. 
Zeitungen müssen ihrer ganzen Gröfse 
nach in dünnes, aber starkes Papier 
gehüllt werden, und nur die Seiten 
bleiben offen, denn nur so lassen sie 


sich vor dem Zerfetztwerden bewahren. 
Die Papierhülle mufs sehr fest um- 
liegen, oder sie streift sich ab. Will 
man ganz sicher gehen, so zieht man 
durch die Zeitung und über den Um- 
schlag einen dünnen Faden. Bücher soll- 
ten in starkes Packpapier geschlagen sein, 
und es braucht dasPacket nur ganz wenig 
an beiden Seiten offen zu sein. Aehn- 
liches gilt von Sendungen mit Mustern, 
Manuscripten, Documenten u. s. w. Der 
Inhalt des Packetes sollte auf dem 
Umschlag kurz angegeben sein, z. B. 
Manuscripte, Bücher, Muster ohne 
Werth. Dafs diese letzteren mit der Post 
versandt werden können, ist eine grofse 
Erleichterung, die von dem Publikum 
anscheinend noch nicht genügend ge- 
würdigt und benutzt wird. Geschlossene 
Packete können bis jetzt mit der Post 
nicht nach China befördert werden, 
aber es ist deswegen ihre Versendung 
nicht schwierig oder besonders kost- 


Packetpost in England. Wie 
englische Blätter berichten, werden in 
den gröfseren Orten des Landes bereits 
umfassende Vorbereitungen für die Ein- 
richtung der Packetpost getroffen. 
Namentlich ın London, wo man eine 
baldige, ausgedehnte Benutzung der 
neuen Verkehrseinrichtung durch das 
Publikum erwartet und sich auf eine 
den riesigen Bevölkerungs- und Ge- 
schäftsverhältnissen der Stadt ent- 
sprechende Betriebssteigerung gefafst 
macht, ist man schon jetzt bestrebt, 
dem voraussichtlichen Bedürfnifs durch 
entsprechende Vorkehrungen zu be- 
gegnen. Es besteht die Absicht, den 
Packetdienst in neu herzustellenden 


Depolarisirung der Elektroden. 
Um die Polarisirung der negativen 
Elektrode in galvanıschen Elementen 
mit einer Flüssigkeit zu vermindern, 
hat G. M. Hopkins nach einer im 
» Scientific Americans enthaltenen Mit- 
theilung die nachstehende Anordnung 
getroffen. In eine Nebenschliefsung 


spielig, wie man oft in Deutschland zu 
glauben scheint. Nur mufs man eine 
kleine Schachtel oder Kiste nicht unter 
einem Güterladeschein versenden wollen. 
Einen solchen stellen die Dampfer- 
gesellschaften nicht unter einem Mini- 
malbetrage aus, der für Kleinigkeiten 
viel zu hoch ist, dagegen nehmen sie 
dergleichen auf einen Packetzettel 
(parcel receipt) zu mäfsigen Sätzen an. 
Die Grenze wird natürlich bei ver- 
schiedenen Gesellschaften verschieden 
sein. Solche Packete, falls sie nicht 
sehr eilig sind, schickt man am besten 
nach Hamburg an einen Spediteur 
(z. B. das grofse Haus Elkan & Comp.) 
zur Beförderung mit einem Schiffe der 
Hamburger Dampfschiffsrhederei-Gesell- 
schaft, schleunigere Sachen nach Mar- 
seille oder Brindisi an einen dortigen 
Spediteur mit dem speciellen Auftrage, 
sie auf cinen Packetschein (parcel ticket) 
zu expediren. 


Räumen in Euston Square, also nahe 
dem Bahnhofe der Midland und London- 
NorthwesternEisenbahn, zu centralisiren; 
ebendahin wird nach Vollendung des 
Baues auch die jetzt in dem General- 
Postamtsgebäude in St. Martins-le-Grand 
höchst beengt untergebrachte Haupt- 
Briefpostexpedition verlegt werden. Die 
Leitung dieser neuen bedeutendsten 
Dienststelle wird dem bisherigen Vor- 
steher der erwähnten Haupt-Briefpost- 
expedition in der City, Mr. R. W. John- 
ston, übertragen werden, dem somit 
auch die eben so wichtige wie schwierige 
Aufgabe zufallt, den Packetpostdienst 
für London zu organisiren. 


der Batterie wird ein Elektromagnet 
mit sehr grofsem Widerstand einge- 
schaltet. So lange der Anker des 
Elektromagneten angezogen ist, legt er 
sich sperrend vor den Windfang eines 
kleinen Triebwerkes. Wird der von 
der Batterie gelieferte Strom in Folge 
der Zunahme der Polarisation zu klein, 
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so wird der Anker abgerissen, das 
Triebwerk wird ausgelöst und setzt 
mittels einer Kurbel, einer Lenkstange 
und eines zweiarmigen Hebels auf hori- 
zontaler Achse eine längere, horizontale 
Stange in hin- und hergehende Bewe- 
gung. Mit der Stange ist in jedem 
Elemente ein verticaler, zwischen Zınk 
und Kohle sich befindender Ebonitstab 


Ein neuer Handelsweg von 
China nach Rufsland. Die von 
China nach Rufsland zu befördernden 
Waaren, namentlich die meisten der 
für den russischen Markt bestimmten 
Theeladungen, nehmen gegenwärtig von 
den betreffenden Ausfuhrhäfen (Foochow, 
Hankow etc.) ihren Weg zu Schiff über 
Tientsin, woselbst sie in flachen Flufs- 
booten den Peiho hinauf bis nach 
Tung-chow, der ı2 englische Meilen 
östlich von Peking gelegenen End- 
station für die Schifffahrt dieses Flusses, 
geschafft werden. Hier übernehmen 
russische Agenten mittels gemietheter 
Kameelzüge den weiteren langwierigen 
Transport über Kalgan quer durch die 
mongolische Wüste nach der russischen 
Grenzstation Kiachta, von wo die 
Waaren auf dem grofsen übersibirischen 
Landwege über den Ural nach Kasan 
und weiter mit der Eisenbahn bz. mit 
Dampfschiffen auf der Wolga nach 
Moskau und Nishnij-Nowgorod gelangen. 
Nach neueren, der Oesterreichischen 
Monatsschrift für den Orient entnom- 
menen Mittheilungen sollen nun in 
Folge der fortwährenden Erpressungen 
und Räubereien der chinesischen Kara- 
vanenführer die betheiligten russischen 
Firmen mit dem Plane umgehen, den 
Transithandel von Tientsin abzulenken 
und über Wladivostok nach dem grofsen 
Wasserlauf der Silka-Amur zu verlegen, 
um dadurch eine gröfsere Sicherheit, 
Regelmäfsigkeit und Billigkeit in der 
Beförderung zu erzielen. Man beab- 
sichtigt nämlich, die Waaren nach 
Wladivostok zu verschiffen, von die- 
sem Hafen aus ebenfalls zu Schiffe 


*) ı Tael = o, Pf. 


verbunden, welcher die Flüssigkeit so 
lange in Bewegung erhält bz. so lange 
frische Flüssigkeit mit Zink und Kohle 
in Berührung bringt, bis der Strom 
sich wieder verstärkt und der Elektro- 
magnet durch Anziehung des Ankers 
das Laufwerk wieder zum Stillstehen 
gebracht hat. 


auf dem Amur nach einem ungefähr 
120 englische Meilen vom Baikal-See 
entfernt gelegenen Punkte zu bringen 
und alsdann auf einem noch herzu- 
stellenden Landwege nach der russi- 
schen Gouvernements-Hauptstadt Irkutsk 
zu überführen. Letzterer Ort würde 
dann an Stelle von Kiachta der künftige 
Centralpunkt des chinesisch-russischen 
Handelsweges werden. Die Durchfüh- 
rung dieses Planes wird vermuthlich 
auch die Unterstützung der russischen 
Regierung erhalten, da dieselbe ein 
wesentliches Interesse daran hat, die 
russische Mandschurei, das Amurthal 
und die Seeküste Ostsibiriens mit 
Kolonisten zu bevölkern. Wird der 
Waarentransport China genommen, so 
steht dem Handelsplatze Tientsin ein 
beträchtlicher Verlust bevor, da die 
verschiedenen dort ansässigen russi- 
schen Firmen für den Transport der 
Waaren nach Tung-chow, Kalgan und 
quer über die Wüste nach Kuachta 
bisher durchschnittlich 1'/, Millionen 
Taels*) im Jahre an die chinesischen 
Karavanenführer gezahlt haben. In 
gleichem Mafse wird dagegen Sibirien 
durch diese Verkehrsablenkung ge- 
winnen, da die Dampfer auf dem 
Amur und seinen Nebenflüssen neue 
und reiche Einnahmequellen erzielen 
und Tausende von Arbeitern und 
Bauern als Träger, Kohlengräber oder 
Holzschläger bei der Beschaffung des 
Feuerungsmaterials für die Dampfer 
voraussichtlich lohnende Beschäftigung 
finden werden. Auch würde die An- 
siedelung von Schiffbauern, Ingenieuren 
und Handwerkern, sowie die Errich- 
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tung von Werkstätten, Arsenalen, Docks 
u. s. w. die unmittelbare Folge sein. 
Der erste Schritt zu dieser Reform soll 
noch in diesem Jahre stattfinden; die 


Der erste Erfinder des Dampf- 
bootes. Die »Akademie der Wissen- 
schaftene in Paris hat unlängst dem 
Marquis von Jouffroy die Priorität der 
Erfindung des Dampfschiffes zuge- 
sprochen. Die » Revue industrielle« führt 
folgende Daten zur Behauptung dieses 
Anspruches an. 

Claude de Jouffroy baute sein erstes 
Boot, welches durch Dampf getrieben 
werden sollte, zu Baume-les-Dames 
am Doubs mit Hülfe eines gewöhn- 
lichen Dorfschmiedes. Es war 40 Fufs 
lang und 6 Fufs breit. Am Bug be- 
fanden sich auf jeder Seite 8 Fufs 
lange Ruderstangen, welche an ihrem 
unteren Ende federnde Schaufeln führten, 
die 18 Zoll tief ins Wasser eintauchten. 
Eine einfach wirkende Dampfmaschine 
mit einem sechszölligen Cylınder war 
in der Mitte des Bootes aufgestellt. 
Der Kolben stand mit zwei Ruder- 
stangen in Verbindung, und wenn der 
Kolben mittels einer Kette von dem 
Dampf ın Bewegung gesetzt wurde, 
dann wurden die Ruder durch Gegen- 
gewichte vorwärts geführt, wobei sich 
deren Schaufeln öffneten, um dem 
Durchgang durchs Wasser möglichst 
geringen Widerstand zu leisten. So- 
bald dann durch Einspritzen von kal- 
tem Wasser ein theilweises Vacuum 
in dem Cylinder gebildet, ging der 
Kolben zurück und die Ruder schoben 


Der Reichs-Postzug bei den 
Schaustellungen desSchlesischen 
Vereins für Pferdezucht und 
Pferderennen auf dem Palaisplatz 
in Breslau im Juli 1882. Der Schle- 
sische Verein für Pferdezucht und 
Pferderennen veranstaltete im Monat 
Juli d. J. zur Feier seines fünfund- 
zwanzigjährigen Bestehens in Breslau 
eine Reihe grofsartiger Festlichkeiten, 
welche die Aufmerksamkeit weiterer 
Kreise, über die Grenzen der Provinz 
Schlesien hinaus, auf sıch gelenkt haben. 


russische Regierung steht im Begriffe, 
mehrere hundert besonders ausgewählte 
Familien nach Sibirien und der russi- 
schen Mandschurei zu senden. 


das Boot voran. Obgleich dieser Ver- 
such von Erfolg begleitet war, wurde 
Jouffroy doch zur Zielscheibe des Spottes. 
Ohne aber dadurch den Muth zu ver- 
lieren, baute er 1780 ein gröfseres 
Boot, um die Seine zu befahren, wel- 
ches eine Länge von 140 Fufs und 
eine Breite von 14 Fufs erhielt und 
von einem Doppelschaufelrade vorwärts 
getrieben wurde, das 14 bis 27 Um- 
drehungen in der Minute machte. Es 
erlangte eine Schnelligkeit von 9 Fufs 
pro Secunde, und in Gegenwart einer 
grofsen Menschenmenge lief es 1783 
zu wiederholten Malen gegen die Strö- 
mung der Saone von Lyon bis zur 
Insel Barbe. Die Akademie der 
Wissenschaften drückt den Wunsch 
aus, dafs die Bemühungen von Claude 
de Jouffroy von einer dankbaren 
Nation in Erinnerung gehalten und 
ihm zu Besançon ein Denkmal er- 
richtet werden sollte. — Sollte man 
nicht glauben, dafs, wenn eine Aka- 
demie sich ın solcher Weise ausspricht, 
dann kein Zweifel an der Richtigkeit 
ihrer Behauptung sein könnte? Den- 
noch ist die Wahrheit die, dafs Denis 
Papin der Erfinder des Räderdampf- 
bootes ist und am 24. September 1707 
mit einem solchen Dampfer, von Cassel 
die Fulda hinabfahrend, bei Münden 
anlangte. 
Techniker 1881, No. 23. 


Diese Festlichkeiten bestanden in Pferde- 
rennen und in einer Preis-Schau auf 
Leistungs - Prüfung des Pferdes und 
fanden in den Tagen vom 15. bis 
21. Juli auf dem Rennplatze bei Scheit- 
nig bz. auf dem Palaisplatz in Breslau 
statt. 

An der Preis-Schau, welche das Pferd 
in den verschiedensten Zweigen seiner 
Verwendung zur Anschauung brachte, 
und, wie die vom herrlichsten Wetter 
begünstigten Veranstaltungen überhaupt, 
bei ihrer Mannigfaltigkeit und treff- 
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lichen Anordnung einen überaus glän- 
zenden Verlauf nahm, hat sich auch 
die deutsche Reichspost betheiligt, in- 
dem sie die verschiedenen in ihrem 
Dienste befindlichen Postfuhrwerke zur 
Vorführung gelangen liefs und auf 
solche Weise dem Publikum die seltene 
Gelegenheit gewährte, alle bei der 
Reichspost gegenwärtig bestehenden 
Postengattungen in der Gesammtheit 
und in durchweg mustergültiger Be- 
schaffenheit vor sich zu sehen. 

Den Postzug bildeten: 

1. drei reitende Postillone in Gala- 
Uniform, welche abwechselnd Post- 
hornsignale und muntere Lieder 
bliesen, 

2. eine neunsitzige vierspännige Per- 
sonenpost, 


Post- und Telegraphenverkehr 
beim Postamte des Reichstages. 
Zur Vermittelung des Post- und Tele- 
graphenverkehrs mit den Reichstags- 
mitgliedern besteht in dem Gebäude 
des Reichstages ein Postamt, welches 


eine Kariolpost und 
die neue Landbriefträgerpost. 
Wie dieser Postzug in den Kreisen 
der Zuschauer das lebhafteste Interesse 
hervorrief und Beifall erntete, so fand 
er auch in Bezug auf den Zustand und 
die Führung der Fuhrwerke die ehren- 
vollste Anerkennung seitens der Preis- 
Schaukommission, welche dieser An- 
erkennung u. A. durch Verleihung von 
goldenen Ehren-Medaillen Ausdruck 
verlieh. 


3. eine viersitzige Personenpost, 
4. eine sechssitzige Personenpost, 
5. eine Extrapost, 

6. eine Bahnhofspost, 

7. eine Feldpost, 

8. eine Packetbestellungspost, 

9. 

o. 


md 


für die Dauer der jedesmaligen Sitzungs- 
periode in Wirksamkeit tritt. Nach 
den amtlicherseits geführten statistischen 
Aufzeichnungen sind in der Zeit vom 
9. bis 15. Juni 1882 (7 Tage, darunter 
ı Sonntag) bei dieser Verkehrsanstalt 


Briefsendungen ...... 
Rohrpostsendungen 

Postanweisungen. ..... 
Packet- und Geldsendungen 
Zeitungsexemplare..... 
Telegramme........ 


Amn b& GW DN 


Zusammen 


eingegangen 


Stück. 


im 
f zusammen un 
AUIEFBEHEN bearbeitet tagiic 
bearbeitet 


Stück. 


Der Erlös aus dem Verkauf von Postwerthzeichen beziffert 


sich für den siebentägigen Zeitraum auf . 
die Einnahme an Telegrammgebühren hat betragen 


mithin hat die durchschnittliche Tages- 
einnahme 520 Mark 72 Pf. betragen. 
Im Ganzen verkehrten bei dem Post- 


325 Mark 99 Pf., 
3319 - IO - 


zusammen 3645 Mark ọ Pf., 


amte 3154 Personen, d. 1. täglich im 
Durchschnitt 450*/, Personen. 


II. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


I) L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, ı° Septembre 1882. 


Zur Frage des Eigenthumsrechts an einer im Gewahrsam der Post befindlichen Sen- 
dung. — Die Ergebnisse der Deutschen Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
während der Jahre 1879 bis 1881. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für dıe Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 34. Berlin, 25. August 1882. 
Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung während der Jahre 1879 


bis 1881. — Der Suezkanal. — Betriebswesen (Verkauf unbeklebter Formulare. 
Adressirung der Postaufträge). — Aufgaben, welche in neuerer Zeit den Candidaten 
für die höhere Postverwaltungs-Prüfung ertheilt worden sind. — Der Hydromotor. 


No. 35. Berlin, ı. September 1882. 


Die Pacifischen Bahnen Nordamerikas. — Darstellungen aus geschlossenen Acten. 
— Betriebswesen (Aenderung von Formularen. Conservirung von Telegraphen- 
stangen). — Aufgaben, welche in neuerer Zeit den Candidaten für die höhere Post- 
verwaltungs-Prüfung ertheilt worden sind. 


No. 36. Berlin, 8. September 1882. 


Die Hygiene in der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung. — Darstellungen aus 
geschlossenen Akten. — Betricbswesen (Zur Numerirung der ankommenden Post- 
aufträge. Beschaffung von Rückscheinen). 


3) Centralblatt der Bauverwaltung. Herausgegeben im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. No. 36. Berlin, 9. September 1882. 


Altes Thurmkreuz aus Schmiedeisen. — Das neue Verfassungsstatut der Königl. 
technischen Hochschule in Berlin. — Stromcorrection im Fluthgebiete, namentlich 
Entwurf der Unterweser-Correction (Schlufs). — Ueber die in Berlin gebräuchlichsten 
natürlichen Bausteine (Forts.). — Vermischtes. 


4) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Leipzig 1882. Heft 9. 


Surrogate. Novelle von O. Ernst. VI bis VII. — Welche Länder können Deutsche 
noch erwerben! Von Gerhard Rohlfs. — Etwas tiber Heroenkultus. Von Karl 
Braun-Wiesbaden. — Juan Eugenio Hartzenbusch. Von Gustav Diercks. — Beiträge 
zur Gesundheitslehre der Gesellschaft. Von Dr. Eduard Reich. I. — Afghanistan 
und der englisch-afghanische Krieg. Von William Balck. IV. — Das Bühnenweih- 
Festspiel in Baireuth. Von Eugen Zabel. — Reiseskizzen aus Südamerika. Von 
Franz Engel. I. — Ueber moderne Kriegführung. Von Fedor von Köppen. — 
Chronik der Gegenwart: Neue Entdeckungsreisen in Afrika und Amerika. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La lumière électrique. No. 34. 


Les courants ondulatoires; Th. du Moncel. — A propos des cyclones d’Amerique. 
— L’Eclairage du comptoir d’escompte. — Exposition internationale: Appareils mul- 
tiples reposant sur la division du temps. — Quelques appareils de la section alle- 
mande. — Eclairs diffus à la surface du sol. — Expériences sur l’accumulateur 
Faure. — Sur le travail chimique produit par la pile. — Sur l’amplitude des 
vibrations telephoniques. 


Annales télégraphiques. Mai— Juin 1882. 


Capacité électro-statique et résistance de l’espace compris entre deux cylindres a 
base circulaire. — Note relative a des expériences faites sur des fils de fer et des 
fils d'acier. — Essai pneumatique d'un conduit telcgraphique. Sur la polarisation 
des électrodes et sur la conductibilité des liquides, expériences de M. Bouty. — 
Etude sur la téléphonie. — Note sur la réinstallation du poste central de Paris. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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l. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


73. Die Ergebnisse der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung während der Jahre 1879— 1881. 


HI. 


Landpostdienst. 


19 Millionen Seelen, also die starke 
Hälfte der gesammten Bevölkerung des 
Reichs-Postgebiets, leben aufserhalb der 
Postorte, in 170 ooo ländlichen Wohn- 
plätzen, über ein Gebiet von 444170,27 
qkm zerstreut. 


Auf 400 Millionen ıst die Zahl der 
Sendungen gestiegen, welche binnen 
Jahresfrist von den Bewohnern des 
platten Landes zur Postbeförderung 
eingeliefert werden, oder für solche be- 
stimmt sind. 

Für die Bedürfnisse dieses weiten 
Interessenkreises zu sorgen, ist die Auf- 
gabe des Landpostdienstes. 


Archiv f. Post u. Telegr. 19. 1882. 


Der Wichtigkeit des Gegenstandes 
entsprechend, hatte die Reichs-Post- 
verwaltung, wie die früheren Berichte 
bekunden, demselben unausgesetzt ihre 
Fürsorge zugewendet. Aber ungeachtet 
einer Vermehrung der Postanstalten 
auf 8236, der Telegraphenanstalten 
auf 5953, der l.andbriefkasten auf 
28 483 (von insgesammt 49 592 Brief- 
kasten) hatten die einschlägigen Mafs- 
nahmen mit den wachsenden Anforde- 
rungen des ländlichen Verkehrs nicht 
mehr Schritt zu halten vermocht, seit- 
dem auf gewerblichem Gebiet die 
Schranken zwischen Stadt und Land 
zu sinken begannen, für den Betrieb 
der Landwirthschaft sich neue Bahnen 
eröffneten, überhaupt die Betheiligung 
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der Bewohner des platten Landes am 
politischen und wirthschaftlichen Leben 
der Nation sich in erhöhtem Mafse 
fiihlbar machte. 

Die Zahl der Landbriefträger, welche 
im Jahre 1846 in Preufsen 571 betra- 
gen hatte, war für das Reichs-Postge- 
biet inzwischen auf 12 ooo erhöht wor- 
den; aber noch erwiesen sich die Be- 
stellreviere zu ausgedehnt, die Anfor- 
derungen an die Leistungen des ein- 
zelnen Boten als zu erheblich. Die 
hieraus entspringenden Uebelstände 
wurden in mehrfacher Beziehung schwer 
empfunden. Zunächst konnten die 
Landbestellgänge nicht überall in un- 
mittelbaren Anschlufs an die im Post- 
ort ankommenden und von da ab- 
gehenden Posten gebracht werden. In 
solchen Fällen blieben die angekomme- 
nen, sowie die unterwegs von den Land- 
briefträgern eingesammelten Postsen- 
dungen nahezu einen vollen, wenn ein 
Sonntag dazwischen trat, nahezu zwei 
volle Tage bei der Postanstalt des 
Stationsorts des Landbriefträgers liegen; 
der gesammte Postverkehr erlitt daher 
ankommend wie abgehend eine beträcht- 
liche Verzögerung. An die Möglich- 
keit: die Antwort auf einen empfange- 
nen Brief noch an demselben Tage 
durch den Landbriefträger nach der 
Postanstalt gelangen zu lassen, war 
auch nicht zu denken, da die Land- 
briefträger selbst die bedeutenderen 
Orte ihres Bezirks auf jedem Gang nur 
einmal berühren konnten. Harte Winter, 
namentlich in den Gebirgsgegenden 
und grofsen Walddistricten, anhaltende 
Nässe, besonders ın den Niederungen 
und ausgedehnten Briichen, schwer 
gangbare Wege u. s. w. riefen zeit- 
weise noch aufsergewöhnliche Erschwe- 
rungen des Dienstes und Verzögerun- 
gen der Beförderung hervor. 

Im Weiteren ergab sich als Mifs- 
stand, dafs die Beschwerlichkeit der 
von den meisten Landbriefträgern zu- 
rückzulegenden, übermäfsig langen Wege 
nicht gestattete, eine gröfsere Anzahl 
der für Landbewohner angekommenen 
Packete zur Bestellung gelangen zu 
lassen, so dafs die Empfänger oft ın 


die Lage gebracht wurden, besondere 
Boten zur Abholung der Packete nach 
dem mehr oder minder weit entfernten 
Postorte senden zu müssen, ein Um- 
stand, der bei dem gesteigerten Werth 
der Arbeitskräfte auf dem Lande merk- 
lich ins Gewicht fällt, zumal während 
der Saat- und Erntezeit. 


Unter solchen Verhältnissen mufste 
die Reichs-Postverwaltung es als be- 
sonders dringende Aufgabe erkennen, 
eine Vervollkommnung der Verkehrs- 
anlagen aufserhalb der Städte herbei- 
zuführen und damit den viel beklagten 
Abstand zwischen den Hülfsmitteln von 
Land und Stadt an ihrem Theil nach 
Kräften zu mildern. Dieser Schritt 
durfte um so mehr unternommen wer- 
den, als einerseits auf den übrigen Ge- 
bieten des Post- und Telegraphen- 
wesens mit der Erreichung der vor- 
laufig gesteckten Ziele ein gewisser 
Ruhepunkt gewonnen schien, und an- 
dererseits die Erträgnisse der Verwal- 
tung beider Verkehrszweige im Reich 
zur Durchführung weiterer Reformen 
die Mittel bieten. 


Von vornherein konnte ein Zweifel 
darüber nicht entstehen, dafs eine Neu- 
ordnung auf einem so ausgedehnten 
Gebiete nur dann ihren Zweck erfüllen 
würde, wenn in umfassender Weise, 
mit ausreichenden Mitteln und in mög- 
lichst kurzer Zeit vorgegangen würde. 
Auf Grund eingehender Erwägungen 
der in Betracht kommenden Verhält- 
nisse wurde danach ein Zeitraum von 
5 bis 6 Jahren für die Durchführung 
der Mafsnahmen in Aussicht genom- 
men. Letztere sollen bestehen in: 


J. durchgreifender Vermehrung 
der Postagenturen; 


II. Schaffung einer neuen Gattung 
von Verkehrsanlagen: der Post- 
hülfstellen, zur Unterstützung 
des Landbriefträgerdienstes; 


III. Verbesserung des eigentlichen 
Landbriefbestelldienstes durch 
weitgehende Vermehrung der 
Bestellkräfte (Verdoppelung, 
von 12 000 auf 24 000 Mann) 
und durch Ausrüstung von 
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Landbriefträgern mit Fuhr- 
werk. 


Versuche, welche bereits im Jahre 
1880 in einzelnen Ober-Postdirections- 
bezirken mit den unter II und III er- 
wähnten Mafsnahmen angestellt worden 
waren, hatten die Zweckmäfsigkeit der- 
selben erwiesen, und es konnte daher 
bei Einbringung des Entwurfs zum 
Reichshaushalts-Etat für 1881/82 mit 
vollem Vertrauen die Mehrbewilligung 
eines ersten Theilbetrages für die Ver- 
besserung des Landpostwesens in Höhe 
von goo ooo Mark empfohlen werden. 
Eine dem Etat beigefügte ausführliche 
Denkschrift gab über die von der 
Reichs-Postverwaltung verfolgten Ziele 
die erforderlichen Erläuterungen. 

Die Vorlage fand allseitige Zustim- 
mung; die beantragten Mittel, unter 
Anderem auch diejenigen für die Ein- 
richtung von 480 neuen Postagenturen, 
wurden bewilligt, und die Verwaltung 
sah sich danach in den Stand gesetzt, 
mit der Ausführung der Reformen, dem 
ursprünglichen Plane gemäfs, zu be- 
ginnen. 

Die nachstehenden Angaben legen 
das bis zum Schlusse des Etatsjahres 
1881/82 Veranlafste und Erreichte dar. 


I. Vermehrung der Postanstalten. 


Während sich für den Berichtszeit- 
raum 1876 bis 1878 eine durchschnitt- 
liche Zunahme der Zahl der Postanstal- 
ten um jährlich 170 ergeben hatte, 
war es angängig, die Neueinrichtungen 
in den beiden folgenden Jahren auf je 
300, im Etatsjahr 1881/82 unter Ver- 
wendung verfügbar gebliebener Mittel 
auf die Zahl 506 zu bringen. Diese 
Steigerung erschien nothwendig, um 
den dringendsten Anforderungen auf 
diesem Gebiete zu genügen, nament- 
lich eine Reihe von Orten mit Eisen- 
bahnhaltestellen in den Genufs voll- 
ständiger Posteinrichtungen zu setzen. 

Eine weitere durchgreifende Vermeh- 
rung der Zahl der Postanstalten, in 
Verbindung mit der fortschreitenden 
Verdichtung des Reichs-Telegraphen- 
netzes, ist für die nächsten Jahre in 
Aussicht genommen. 


Die Unterhaltung einer Postagentur 
erfordert zwar verhältnifsmäfsig nur ge- 
ringen Kostenaufwand; gleichwohl würde 
es einer mit der allgemeinen Finanz- 
lage kaum zu vereinbarenden ganz 
aufsergewöhnlichen Anspannung der 
Reichsmittel bedurft haben, um dem 
unzweifelhaft vorliegenden Bedürfnifs 
zur Vermehrung der Postanlagen über- 
all durch sofortige Einrichtung förm- 
licher Postanstalten zu genügen. Die 
Verwaltung mufste daher auf ein an- 
deres Auskunftsmittel bedacht sein. 
Ein solches ergab sich in der einst- 
weiligen Einrichtung von Posthülf- 
stellen in Orten ohne Postanstalt. 


II. Die Posthülfstellen 


sind in erster Linie Ergänzungsanlagen 
für den Landbriefbestelldienst. Die 
Eigenschaft von Postanstalten im ge- 
setzlichen Sinne dieses Wortes ist ihnen 
nicht beigelegt. Die mit Posthülfstellen 
versehenen Orte bleiben »Landorte« 
im Bestellbezirk der betreffenden Post- 
ämter oder Postagenturen. Gleichwohl 
gewähren die Posthülfstellen im Wesent- 
lichen die Vortheile einer förmlichen 
Postanstalt. Sie besorgen 


ı. den Verkauf von Freimarken u. s. w. 
und Formularen, 

2. die Annahme von gewöhnlichen 
Briefsendungen und Packeten, nach 
Bedürfnifs auch von inländischen 
Telegrammen, 

3. die Ausgabe von gewöhnlichen Brief- 
sendungen und Packeten, sowie von 
Zeitungen. 


Bestellungsdienst ist für die Posthülf- 
stellen im Allgemeinen nicht vorge- 
sehen. Die Empfänger müssen also 
für Abholung der Gegenstände sorgen, 
ersparen dafür aber weite Wege und 
die Zustellungsgebühren, auf welchen 
letzteren Umstand insbesondere der 
Landmann erheblichen Werth legt. 


Für die Beförderung der Sendungen 
von und nach der Postanstalt werden 
die den Ort der Posthülfstelle berüh- 
renden Posten und Bahnzüge nutzbar 
gemacht. Aufserdem findet sich der 
l.andbriefträger regelmäfsig ein, um 
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Werth- und Einschreibgegenstände und 
die bis zu seiner Ankunft bei der Post- 
hiilfstelle nicht abgeholten Sendungen 
zu bestellen. Sämmtliche Orte mit 
Posthülfstellen erhalten auf diese Weise 
eine mindestens zweimal tägliche Ver- 
bindung mit dem Postort. Ein grofser 
Theil hat mehr Verbindungen; bei an- 
nähernd 100 Posthülfstellen steigt die 
Zahl der täglichen Postgelegenheiten 
für gewöhnliche Briefe und Packete, 
sowie für Zeitungen sogar auf fünf. 


Auf Wunsch der Aufgeber nehmen 
die Posthülfstellen-Inhaber auch Ein- 
schreib- und Werthsendungen u. s. w. 
zwecks Weitergabe an den Landbrief- 
träger entgegen. Aufserdem kann von 
den Ortseinwohnern bei der Posthülf- 
stelle die Bestellung gemacht werden, 
dafs der Landbrieftrager Gegenstände 
der letztbezeichneten Art aus der Woh- 
nung des Aufgebers gegen die vorgeschrie- 
benen Einsammlungsgebühren abhole. 


Die Posthiilfstellen werden als Ehren- 
amt solchen Ortsangehörigen übertra- 
gen, welche das volle Vertrauen der 
Gemeinde besitzen und sich durch Eid 
zu gewissenhafter Amtsführung ver- 
pflichten. 5 


Am 31. März 1882 befanden sich 
bereits ı 142 Posthülfstellen in Wirk- 
samkeit. Davon werden 166 unent- 
geltlich verwaltet. Die übrigen Post- 
hiilfstellen-Inhaber beziehen eine mäfsige 
Entschädigung (von durchschnittlich 
42 Mark im Jahr) für Hergabe der 
Räumlichkeiten und von Schreibmate- 
rialen u. s. w.; Briefkasten und Post- 
schild u. s. w. stellt die Verwaltung. 


Der Verkehr bei den Posthiilfstellen 
war ein verhältnifsmäfsig sehr reger. 
Es wurden in einem Jahre über 8 Millio- 
nen Sendungen behandelt, und zwar 
ankommend 6 Millionen, abgehend über 
2 Millionen Stück. Aufserdem haben 
die Posthülfstellen für mehr als 235 000 
Mark Freimarken abgesetzt. Dazu trat 
eine Porto - Einnahme für unfrankirte 
Sendungen von über 21 400 Mark. Die 
Ausgaben für den Betrieb der Posthülf- 
stellen betrugen 42 500 Mark, die Min- 
dereinnahmenan Bestellgebühren u. s. w., 


welche den Landbewohnern erspart 
sind, 15 400 Mark. 

In den Kreisen der Bevölkerung 
zeigt sich für die neue Einrichtung ein 
lebhaftes Interesse. Namentlich werden 
die dargebotenen Erleichterungen 
für die Einlieferung von Postsen- 
dungen und die weitgehende Be- 
schleunigung in der Beförderung 
anerkannt. Diese Beschleunigung be- 
trägt bei einem grofsen Theil der an- 
kommenden Sendungen 24 Stunden, in 
manchen Fällen sogar volle 48 Stunden. 
Antheil an diesen Vortheilen nehmen 
bis jetzt gegen 700000 Landbewohner. 

Nicht minder werthvoll ist aber die 
Einrichtung ftir den Postbetrieb, weil 
sie eine angemessene Entlastung der 
Landbriefträger ermöglicht. In 
Folge des Vorhandenseins der ı 142 
Posthülfstellen ist den jetzt verwendeten 
14.000 Landbriefträgern der Reichs- 
post in einem Jahre die Bestellung und 
Einsammlung von etwa 7 Millionen 
Postgegenständen erspart worden, und 
die hierdurch gewonnene Zeit und 
Arbeitskraft ist den übrigen, aufserhalb 
der Orte mit Posthülfstellen wohnenden 
Landbewohnern der betreffenden Re- 
viere zu gut gekommen. Die Vortheile 
der neuen Einrichtung sind also in den 
verschiedensten Richtungen unverkenn- 
bar. 

Mit der weiteren Ausdehnung wird 
kräftig vorgegangen. Für das Etats- 
jahr 1882/83 steht zunächst die Ein- 
richtung fernerer ı 100 Posthülfstellen 
ın Aussicht. Die spätere Umwandlung 
der bedeutenderen Posthülfstellen in 
förmliche Postanstalten, deren Vorstufe 
sie gewissermafsen bilden, bleibt vor- 
behalten. 


III. Verbesserung des eigentlichen Land- 
briefbestelldienstes. 


Die Zahl der im Landbriefbestell- 
dienst verwendeten Personen (Land- 
briefträger und Hülfsboten) betrug am 
Schlusse der Etatsjahre 


1878/79 11453, 
1879/80 II 740, 
1880/81 12 639, 
1881/82 14 729. 
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Seit Beginn der Neuordnung im ge- 
sammten Reichs - Postgebiet (1. April 
1881) hat mithin eine Vermehrung um 
2 o90 Mann stattgefunden. Es ist da- 
durch eine Erhöhung der Zahl der 
Landbestellreviere auf 14439 er- 
möglicht worden, bei gleichzeitiger Ein- 
richtung wochentäglich zweimaliger Be- 
stellungen nach den verkehrsreicheren 
Landorten und durchgreifender Ver- 
besserung der Briefkastenleerung. In 
929 Revieren besteht die wochentäglich 
zweimalige Bestellung sogar nach allen 
Wohnstätten und ın 2 ı25 Revieren die 
wochentäglich zweimalige Einsammlung 
für alle Orte mit Briefkasten. In 4 303 
Revieren findet nach den Hauptorten Be- 
stellung an Sonntagen und Feiertagen 
statt, und zwar mit der seit Beginn 
der Neuordnung eingetretenen Beschrän- 
kung auf Briefe und Zeitungen. Gleich- 
zeitig ist das gänzliche Ruhen der Land- 
bestellung an den hohen. christlichen 
Feiertagen verfügt worden. 

Neu versehen mit einer wochentäg- 
lichen zweiten Landbriefbestellung sind 
im Etatsjahr 1881/82 6 354 Landorte; 
die Zahl der zum Zweck der Bestellung 
und Einsammlung wochentäglich zwei- 
mal zu belaufenden Landorte ist da- 
mit auf 8 808 gestiegen. In weiteren 
5 516 Landorten mit vorerst nur ein- 
maliger Bestellung findet eine zwei- 
malige l,eerung der Briefkasten statt, 
so dafs die Zahl der Landorte mit 
zweimaliger Einsammlung im Ganzen 
14 324 beträgt. 

Für die betheiligten Orte sind die- 
jenigen Mängel, welche vordem zu be- 
rechtigten Klagen der Bewohner Anlafs 
gegeben hatten, vollkommen oder doch 
in annäherndem Mafse beseitigt wor- 
den. Schon jetzt ist die Anzahl der 
Postsendungen, welche in Folge der 
neuen Einrichtungen um durchschnitt- 
lich 24 Stunden in der Bestellung be- 
schleunigt werden, auf mindestens 40 
Millionen Stück im Jahr zu veranschla- 
gen. Fast gleich hoch stellt sich die 
Zahl der in der Absendung beschleu- 
nigten Gegenstände vom Lande. Mit 
der weiteren Ausdehnung der Ver- 
besserungen wird nach Mafsgabe der 


bewilligten etatsmäfsigen Mittel unaus- 
gesetzt vorgegangen werden. 

Zu den vorerwähnten, auf die Er- 
leichterung des ländlichen Postverkehrs 
im Allgemeinen gerichteten Mafsnah- 


men ist das Institut der fahrenden 
Landbriefträger ins Leben getreten, 
welches im Besonderen die Förde- 


rung des Packetverkehrs und die 
Herstellung vermehrter Verbin- 
dungen für die kleineren Landpost- 
anstalten bezweckt. 

Die Zahl der mit Fuhrwerk ausge- 
rüsteten Taandbriefträger betrug am 
Ende des Etatsjahres 1881/82 299. 
Zur Wahrnehmung der Geschäfte hat 
denselben eine Gesammtleistung im 
Beförderungsdienst von 3 265 934 km 
jährlichobgelegen, darunter 2 640391 km 
zu Wagen und 625 543 km Fufsmarsch. 
Ihr Bestelldienst erstreckte sich auf 
2 182 Ortschaften mit 470 ooo Einwoh- 
nern. Die Jahressumme der durch die 
fahrenden Landbriefträger beförderten 
Packete berechnet sich auf rund 
540 000, diejenige der Geldbriefe und 
Postanweisungen auf rund 395 ooo. 
Davon entfallen auf das Bestell- und 
Einsammlungsgeschäft etwa 176 000 
Packete und 117 000 Geldsendungen, 
auf den Verkehr zwischen Postanstalten 
und mit Posthiilfstellen 364 ooo Packete 
und 278000 Geldsendungen. Ohne 
Verwendung von Fuhrwerk hatten nicht 
zur Bestellung gelangen können: gegen 
29 ooo Packete und 3 400 Geldbriefe 
u. s. w.; nach und von Posthülfstellen 
würden nicht befördert worden sein: 
über 124 ooo Packete und 47 ooo Geld- 
sendungen. 

Durch die Fahrten der Landbrief- 
träger sind 8 Personen- und Kariol- 
posten, sowie 136 Botenposten ersetzt, 
259 unmittelbare und 50 mittelbare 
Verbindungen zwischen benachbarten 
Postanstalten hergestellt worden, im- 
gleichen 94 Verbindungen für Posthülf- 
stellen. 

Die günstigen Erfolge, welche mit 
den im August 1880 zunächst versuchs- 
weise eingestellten 40 fahrenden Land- 
briefträgern erzielt worden waren, haben 
sich auch bei der seitherigen weiteren 
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Ausdehnung der Mafsregel ergeben. 
Von besonderem Werth hat sich, wie 
vorausgesehen war, die Herstellung der 
zahlreichen neuen Verbindungen 
zwischen benachbarten Postanstalten 
und mit Posthülfstellen erwiesen. Da- 
zu kam die durchgreifende Verbesse- 
rung vorhandener Verbindungen. Von 
nicht minderem Vortheil war der Weg- 
fall der bei Verwendung von Fufs- 
boten unvermeidlichen Gewichtsbe- 
schränkung, sowie die Erweiterung 
der Werthgrenze für die abzutragen- 
den und einzusammelnden Packete und 
Gelder. 

Durch die Gestattung der Mitnahme 
von Reisenden auf dem Bocksitz ist 
fiir den ländlichen Reiseverkehr ein 
werthvolles Hülfsmittelgeschaffen, dessen 
Bedeutung noch erhöht wird durch die 
neuere Anordnung, dafs auch das Ge- 
päck der Mitfahrenden von dem Land- 
briefträger befördert werden darf. Für 
das laufende Etatsjahr 1882/83 ıst zu- 
nächst die Ausrüstung fernerer 305 
Landbrieftriiger mit Fuhrwerk verfügt, 
deren Fahrten gegenwärtig zum gröfse- 
ren Theil bereits begonnen haben. 


An den Vortheilen der geschilderten 
ticefgehenden Reformen im Landpost- 
wesen waren Ende März 1882 bereits 8 
Millionen Landbewohner betheiligt; die 
einen mehr, die anderen weniger. Als ab- 
geschlossen kann die Neuordnung 
noch nirgends gelten. Vieles bleibt 
zu erreichen. 11 Millionen Landbewoh- 
ner harren überhaupt noch der Ver- 
besserung ihrer Verkehrsmittel, und in 
den Bereichen der vorläufig Betheilig- 
ten gilt es: zu vertiefen und zu be- 
festigen. 

Schon jetzt, nach Jahresfrist, zeigt 
sich eine merkliche Verkehrsstei- 
gerung des platten Landes, welche 
der Reichskasse vermehrte Einnahmen 
heimbringt. Dafs ein derartiger 'be- 
lebender Einflufs nicht nur anhält, son- 
dern stetig wächst, beweisen die er- 
freulichen Erfahrungen aus neuester 
Zeit mit den während der letzten 
6 Jahre in Orten des platten Landes ein- 
gerichteten 4000 Telegraphenanstalten. 


Auswärtige Beziehungen. 


Die verflossenen 3 Jahre waren vor- 
zugsweise der Pflege und weiteren Aus- 
bildung des Weltpostvereins ge- 
widmet. 


Wie vorauszusehen war, hat der 
Verein auch auf diejenigen Länder, 
welche ihm zunächst noch nicht ange- 
hörten, die Wucht seiner Anziehung 
erfolgreich geübt. Es sind demselben 
beigetreten: 

am 1. Juli 1879 Bulgarien, sowie die 

britischen Antillen Antigua, Domi- 
nica, Montserrat, Nevis, St. Kitts 
(St. Christophe) und die Virgini- 
schen Inseln; 

am ı. Januar 1880 Venezuela; 

am ı. Juli dess. J. Ecuador, Uru- 

guay und die Bahama-Inseln; 

am 1. October dess. J. die Republik 

San Domingo; 
am 1. Februar 1881 die zur Gruppe 
der kleinen Antillen gehörigen 
Inseln Grenada, Sta. Lucia und 
Tabago, sowie die Turks-Inseln; 
am ı. April dess. J. Chile; 

am 1. Juli dess. J. Columbien, Hayti 

und Paraguay; 

am 1. August dess. J. Guatemala; 

am 1. September dess. J. die bri- 

tisch-westindischen Inseln Barba- 
dos und St. Vincent; 

am 1. Januar 1882 Hawaii (Sand- 

wich-Inseln) und 

am 1. Mai dess. J. Nicaragua. 


Der Weltpostverein erstreckt sich 
danach über einen Flächenraum von 
80 929 814 qkm mit einer Bevölkerung 
von mehr als 800 Millionen Seelen. 
Aufserhalb desselben stehen nur noch 
Bolivien, Costarica, das Capland und 
die britischen Colonien in Australien. 
Indessen ist die Aufnahme auch 
dieser Ländergebiete in die grofse Post- 
gemeinschaft bereits angebahnt und 
für nicht fern liegende Zeit mit Zuver- 
sicht zu erwarten. 

Für den Briefpostverkehr sind 
Einzelverträge, wie sie früher in grofser 
Zahl und Vielgestaltigkeit geschlossen 
werden mufsten, entbehrlich geworden. 
Zur Herbeiführung besonderer Verkehrs- 


erleichterungen, welche fiir einen Theil 
der Vereinslander sich etwa als wün- 
schenswerth ergeben, genügen admini- 
strative Uebereinkommen. In dieser 
Form ist zwischen Deutschland und 
Dänemark im August 1879 eine an- 
derweite Festsetzung der Taxen für die 
Grenzbezirke und eine Ermäfsigung der 
Zeitungsgebühren erfolgt. 

Die Einführung der von Deutschland 
zuerst in den Verkehr gebrachten Post- 
karten mit Antwort hat im Jahre 
1878 allgemein noch nicht erlangt 
werden können, weil es mehrseitig Be- 
denken fand, das Postwerthzeichen des 
Ursprungslandes auf der Antwortkarte als 
zur Frankirung der letzteren gültig zuzu- 
lassen. Inzwischen aber ist es gelun- 
gen, im Wege der Einzelverabredung 
dieser Gattung von Postkarten, welche 
im Publikum sogleich eine sehr bereit- 
willige Aufnahme gefunden hatte, bei 
der überwiegenden Mehrzahl der Ver- 
einsverwaltungen Eingang zu verschaffen; 
und danach läfst sich erwarten, dafs 
die Postkarte mit Antwort binnen Kur- 
zem im gesammten Weltpostverkehre 
eingebürgert sein wird. 

Dem am ı. Juni 1878 abgeschlosse- 
nen Uebereinkommen, betreffend den 
Austausch von Briefen mit Werth- 
angabe tritt vom 1. Juli 1882 ab 
Spanien nebst den Balearen und 
den Canarischen Inseln bei. Im 
Verkehr mit Deutschland war der Aus- 
tausch solcher Sendungen laut beson- 
derer Uebereinkunft schon seit dem 
16. Juli 1881 zugelassen. 

Für Werthbriefe im Wechselverkehr 
mit Oesterreich-Ungarn sind die 
bisherigen — günstigeren — Taxen 
und Versendungsbedingungen aufrecht 
erhalten worden. 

Der Geldaustausch -Verkehr mit 
dem Auslande hat, seiner fortdauernd 
wachsenden Bedeutung entsprechend, 
sowohl im Postanweisungs- wie im 
Postauftragsverfahren wesentliche Ver- 
besserung erfahren. 

Hinsichtlich des Postanweisungs- 
Verkehrs ıst zunächst die an dem 
Pariser Uebereinkommen von 1878 be- 
theiligte Ländergruppe durch den Hin- 


zutritt der dänischen Antillen (St. 
Thomas, St. Croix und St. Jean) erwei- 
tert worden. 

Mit den Vereinigten Staaten von 
Amerika wurde am g. Oktober 1879 
ein neues Uebereinkommen geschlossen, 
wodurch die Bedingungen fiir den Aus- 
tausch von Postanweisungen möglichst 
denjenigen der Pariser Uebereinkunft 
angepafst, auch die Gebührensätze nam- 
haft ermäfsigt worden sind. Die Ge- 
bühren betragen jetzt zo Pf. für je 
20 Mark des eingezahlten Betrages, 
mindestens jedoch 40 Pf. für jede Post- 
anweisung, während dieselben früher 
in sechs Abstufungen von 4o Pf. bis 
auf 4 Mark stiegen. 

Im Jahre 1873 sind mit den Ver- 
einigten Staaten 42 545 Postanweisun- 
gen zum Gesammtbetrage von 4 012 017 
Mark, im Jahre 1880 97 247 Postan- 
weisungen zum Gesammtbetrage von 
7929 417 Mark ausgetauscht worden. 

Die Einführung des vorbezeichneten 
Tarifs von 20 Pf. für je 20 Mark mit 
dem Minimalsatze von 40 Pf. hat vom 
1. Oktober 1880 ab auch im Postan- 
weisungs- Verkehr mit Britisch-Ost- 
indien stattgefunden; aufserdem wurde 
der bisherige Meistbetrag der Postan- 
weisungen von ı0 auf 20 Pfd. Sterl. 
(409 Mark) erhöht. 

Vom 1. März 1880 ab trat für den 
PostanweisungsverkehrmitSüd-Austra- 
lien und Queensland eine Tarif- 
ermäfsigung derart ein, dafs statt 10 Pf. 
für je 3 Mark jetzt 50 Pf. für je 20 Mark 
der eingezahlten Summen erhoben 
werden. 

Endlich ist der Postanweisungsverkehr 
ausgedehnt worden: 

vom 1. December 1880 ab auf Neu- 

Süd-Wales, 
vom 1. August 1881 ab auf Victo- 
ria, West - Australien, Neu- 
seeland und Vandiemensland, 
vom 1. November 1881 ab auf die 
Cap-Colonie. 

Der Austausch der Postanweisungen 
zwischen Deutschland und den vorbe- 
zeichneten Gebieten wird durch die 
Britische Postverwaltung vermittelt; die 
Bedingungen, unter denen die Versen- 
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dung geschieht, sind überall die näm- 
lichen: Meistbetrag von 210 Mark; 
Gebühr von 50 Pf. für je 20 Mark, 
mindestens 1 Mark für jede Postanwei- 
sung. 

Mit Brasilien steht die Einführung 
des Postanweisungs - Verfahrens durch 
Vermittelung der Portugiesischen Post- 
verwaltung in naher Aussicht. 


Die Gesammtzahl der zwischen 
Deutschland und anderen Ländern aus- 
getauschten Postanweisungen ist von 
967 868 im Jahre 1877 auf 1 194 100 
im Jahre 1880, die Gesammtsumme der 
Postanweisungsbeträge von 52 064 323 
Mark auf 60 646 400 Mark in densel- 
ben Jahren angewachsen. Diese erfreu- 
liche Zunahme ist der Erschliefsung 
neuer, sowie der Vervollkommnung der 
bestehenden Uebermittelungswege jeden- 
falls mit zuzuschreiben. 


Das Postauftragswesen (Ein- 
ziehung von Geldern durch Postauf- 
tragsbriefe) hat ebenfalls eine verhältnifs- 
mäfsig schnelle Ausbreitung im inter- 
nationalen Verkehr gefunden. Während 
bis zum Jahre 1880 Deutschland nur 
mit der Schweiz und Helgoland ın 
gegenseitigem Austausche von Postauf- 
tragssendungen stand, ist es seitdem 
gelungen, eine Reihe gleichartiger Ab- 
kommen zu schliefsen, vermöge wel- 
cher das Postauftrags-Verfahren einge- 
führt worden ist im Verkehr mit Frank- 
reich, Belgien (im Jahre 1880), 
Luxemburg, Niederland und Ru- 
mänien (im Jahre 1881). 

Der Höchstbetrag der einziehbaren 
Summen ist für Frankreich und Luxem- 
burg auf 400 Mark, für Belgien und 
Rumänien auf 600 Mark und für Nieder- 
land auf 250 Mark festgesetzt. Die 
Taxe für Postauftragsbriefe ist derjeni- 
gen für eingeschriebene Briefe gleich; 
nur im Verkehr mit Frankreich wird 
das Porto wiefüreinen gewöhnlichen Brief, 
daneben aber eine Einziehungsgebühr 
von ıo Pf. für je zo Mark — im Meist- 
betrage 40 Pf. — berechnet. Von dem 
eingehobenen, durch Postanweisung an 
den Absender zu übermittelnden Geld- 
betrage kommt aufserdem die tarif- 


mafsige Postanweisungsgebühr in Ab- 
zug. 

Es ist beabsichtigt, die Postauftrags- 
sendungen, deren grofse Nützlichkeit, 
namentlich für den kaufmännischen 
Verkehr, erfahrungsmäfsig feststeht, den- 
jenigen Versendungsgegenständen ein- 
reihen zu lassen, auf welche die inter- 
nationalen Vereinbarungen sich er- 
strecken. Gelegenheit hierzu wird der 
nächste Weltpostcongrefs darbieten, der 
im Frühjahr 1884 zu Lissabon statt- 
finden soll. 

Den bedeutendsten Fortschritt auf 
dem Gebiete der auswärtigen Beziehun- 
gen bildet der am 3. November 1880 
zu Paris erfolgte Abschlufs einer Ueber- 
einkunft, betreffend den Aus- 
tausch von Postpacketen ohne 
Werthangabe. 

Der Plan hierzu war, wie der vorige 
Verwaltungsbericht des Näheren ergiebt, 
von der Deutschen Postverwaltung be- 
reits im Jahre 1878 dem Pariser Post- 
congresse unterbreitet und dort auch 
günstig aufgenommen worden. Es 
wurde eine Beschlufsfassung erzielt, 
welche die Vorlage dem internationalen 
Büreau des Weltpostvereins zum Stu- 
dium überwies, und deren spätere Be- 
rathung durch eine besondere Confe- 
renz in Aussicht nahm. Den deutscher- 
seits ununterbrochen fortgesetzten Be- 
mühungen ist es gelungen, die vorbe- 
reitenden Schritte soweit zu fördern, 
dafs diese Conferenz im Jahre 1880 
einberufen werden konnte. Dieselbe 
hat unter der Betheiligung von Vertre- 
tern der sämmtlichen Postverwaltungen 
Europas, sowie Egyptens, Persiens, 
Britisch Indiens und Canadas zu Parıs 
in der Zeit vom g. October bis zum 
3. November 1880 stattgefunden und 
zum Abschlufs der Uebereinkunft ge- 
führt. 

Nach Inhalt der Uebereinkunft er- 
streckt sich der neu eingerichtete Be- 
förderungsdienst auf Packete ohne 
Werthangabe bis zum Gewichte von 
3 kg, welchen die gemeinsame Bezeich- 
nung »Postpackete« beigelegt wurde. 
Das Porto für diese Sendungen ist im 
Voraus zu entrichten und beträgt für 


jedes Packet soviel mal so Centimen 
(oder das Aequivalent in der betreffen- 
den Währung jedes Landes), als Ver- 
waltungen an der J,andbeförderung 
theilnehmen. Als Uebergangsmafsregel 
ist denjenigen Postverwaltungen, in 
deren Gebiete Abgangs- oder Bestim- 
mungsort der Sendungen belegen ist, 
die Erhebung einer Zuschlagsgebühr 
gestattet. Deutschland hat von dieser 
Ermächtigung keinen Gebrauch gemacht. 
Bei der Seebeförderung treten be- 
stimmte, nach fünf Entfernungsstufen 
bemessene Vergütungssätze hinzu. Aufser 
dem eigentlichen Porto darf an Neben- 
gebühren nur noch für die Bestellung 
und die Erfüllung der Zollformalitäten 
eine Gebühr erhoben werden, deren 
Höchstbetrag auf 25 Centimen (20 Pf.) 
begrenzt ist. Nach Mafsgabe dieser 
Bestimmungen beträgt beispielsweise 
für Postpackete bis 3 kg aus Deutsch- 
land nach Italien das Porto 1,40 Mark, 
bz. einschliefslich der am Bestimmungs- 
orte zu erhebenden Nebengebühren 
1,60 Mark, während vordem jeder Ort 
in Italien seinen besonderen Tarif hatte, 
und für Packete bis 3 kg nach Italien 
Sätze erhoben wurden, welche sich, 
einschliefslich der Nebengebühren, zwi- 
schen 3,50 Mark und 4,95 Mark bewegten. 

Bezüglich der Gewährleistung für 
verloren gegangene oder beschädigte 
Postpackete ist in möglichst nahem 
Anschlufs an die im Reichspost-Gebiet 
bestehenden Bestimmungen festgesetzt 
worden, dafs dem Absender, oder auf 
Verlangen desselben dem Adressaten, 
der wirkliche Betrag des entstandenen 
Schadens, jedoch nicht mehr als 
15 Fres. (12 Mark) für jede Sendung, 
ersetzt werden soll. Die Verpflichtung 
zur Zahlung dieses Betrages liegt, vor- 
behaltlich des Riickgriffs auf die Ver- 
waltung, in deren Bezirk die Beschä- 
digung oder der Verlust der Sendung 
stattgefunden hat, derjenigen Verwal- 
tung ob, welcher die Auflieferungs-Post- 
anstalt angehört. 

In mancher Beziehung ist durch 
diese Bestimmungen dasjenige zwar 
noch nicht erreicht, was die Deutsche 
Postverwaltung mit ihrem ursprüng- 


lichen Entwurfe beabsichtigt hatte; ins- 
besondere erscheint die Begrenzung 
des Meistgewichts auf 3 kg statt der 
diesseits vorgeschlagenen 5 kg, als eine 
unerwünschte Fessel für das thatsäch- 
lich vorhandene Verkehrsbedürfnifs. 
Wenn man indessen die Schwierigkei- 
ten erwägt, welche in denjenigen Staa- 
ten vorab zu überwinden waren, ın 
deren Bereich eine Staatsfahrpost zur 
Zeit noch nicht besteht, und deren Be- 
förderungsdienst überwiegend auf Privat- 
Eisenbahnen angewiesen ist: so ist der 
Erfolg doch recht hoch anzuschlagen, 
dafs im internationalen Verkehr eine 
Grundlage gewonnen ist zu post- 
mäfsıger Beförderung von Packeten 
unter übereinstimmenden Formen und 
billigen, einheitlich bemessenen Ge- 
bührensätzen. 

Die Uebereinkunft vom 3. November 
1880, für deren Ausführung vertrags- 
mäfsig der 1. October 1881 bestimmt 
war, ist diesseits laut besonderer Ueber- 
einkunft im Verkehr mit Frankreich 
bereits am 1. Mai 1881, sowie im Ver- 
kehr mit Corsica, Algerien, Tunis und 
den französischen Colonien am 1. August 
1881 m Vollzug gesetzt worden. 

Am 1. October 1881 schlossen sich 
an: Belgien, Bulgarien, Dänemark, 
Egypten, Italien, Luxemburg, Monte- 
negro, Oesterreich- Ungarn, Rumänien, 
Schweden und Norwegen, die Schweiz 
und Serbien. Diesen Staaten ist vom 
ı. April 1882 ab noch Niederland hin- 
zugetreten, auch gilt die Uebereinkunft 
für die Türkei insoweit, als der Aus- 
tausch durch Vermittelung des Deut- 
schen Postamts ın Constantinopel oder 
der in der Türkei bestehenden Kaiser- 
lich österreichischen Postanstalten er- 
folgt. Grofsbritannien, Portugal, Spa- 
nien, die Türkei, Persien und Bntisch 
Indien haben die von ihnen mitunter- 
zeichnete Uebereinkunft aus Gründen, 
welche in ihren inneren Verhältnissen 
beruhen, vorerst noch nicht zur Aus- 
führung gebracht; indessen ist ein bal- 
diger Anschlufs im Hinblick auf die 
Vorbereitungen, welche insbesondere 
von Grofsbritannien mit Nachdruck ge- 
fördert werden, wohl zu erwarten. 


Da ein Theil der von Deutschland 
schon früher geschlossenen Einzelver- 
träge bezüglich des Päckereiverkehrs 
dem Publikum zur Zeit noch gröfsere 
Vortheile darbietet, als die Pariser 
Uebereinkunft von 1880, so wurde von 
der durch letztere den vertragschliefsen- 
den Verwaltungen eingeräumten Befug- 
nifs: behufs Verbesserung des Packet- 
austausches unter einander besondere 
Abkommen zu schliefsen oder bestehende 
beizubehalten, für den Verkehr mit 
Oesterreich-Ungarn, Dänemark, Luxem- 
burg und der Schweiz in der Art Ge- 
brauch gemacht, dafs die bisherigen 
Tarife und Versendungsbedingungen 
auch fernerhin in Kraft bleiben. 


Mit der Belgischen Postverwaltung 
ist, unter Aufhebung der aus dem 
Jahre 1868 herrührenden Vereinbarun- 
gen, zur Regelung des Austausches von 
Packet- und Geldsendungen am 21./24. 
December 1881 ein neues Ueberein- 
kommen geschlossen worden, welches 
den inzwischen veränderten Verhältnis- 
sen und den unter beiden Ländern beste- 
henden lebhaften Verkehrsbeziehungen, 
übrigens mit Beibehaltung der seitherigen 
Vertragsgrundlagen, Rechnung trägt. 


Auch derjenige Packetverkehr mit 
dem Auslande, auf welchen die Be- 
stimmungen der Pariser Uebereinkunft 
von 1880 keine Anwendung finden, 
hat mancherlei Verbesserungen und Er- 
leichterungen erfahren. 


So ist für den Packetaustausch 
mit England durch den am 23. Oc- 
tober 1880 erfolgten Abschlufs eines 
Uebereinkommens zwischen der Reichs- 
Postverwaltung und der General-Direc- 
tion der Niederländischen Staatsbahnen 
in Utrecht vom 1. December 1880 ab 
ein neuer Leitungsweg eröffnet und ein 
ermäfsigter Tarif eingeführt worden, 
welcher auf Grund einer Verständigung 
mit den betheiligten ausländischen Be- 
förderungsanstalten vom 1. April 1881 
ab auch auf die über Ostende gelei- 
teten Sendungen nach Grofsbritannien 
und Irland zur Anwendung kommt. 
Nach diesem Tarif wird für Packet- 
sendungen bis zum Gewicht von 5 kg 


ein Porto 1m Betrage von 2 Mark bz. 
2,85 Mark oder 3,55 Mark erhoben, je 
nachdem die Sendungen nach London, 
nach den tibrigen Orten in England 
(mit Wales), oder nach Schottland und 
Irland bestimmt sind. 

Ferner ist vom 1. April 1881 ab der 
Packetverkehr sowohl mit den Ver- 
einigten Staaten von Amerika, 
wie mit Grofsbritannien und Ir- 
land, Malta, Spanien, Portugal 
und überseeischen Ländern, so- 
weit derselbe über Hamburg oder 
Bremen stattfindet, durch Ueberein- 
kommen mit den bewährten Spediteu- 
ren Constantin Württenberger in Bre- 
men und Elkan & Co. in Hamburg 
auf vereinfachten Grundlagen und mit 
Herabsetzung der Beförderungsgebühren 
neu geregelt worden. 

Von den südamerikanischen Staaten 
wird voraussichtlich Brasilien die 
Vortheile eines internationalen Austau- 
sches von Postpacketen zuerst kennen 
lernen, da die hierauf bezüglichen Verein- 
barungen zwischen der Deutschen und 
der Brasilianischen Postverwaltung be- 
reits getroffen sind und binnen Kurzem 
in Vollzug treten werden. 

Die Postdampfschiffsverbindun- 
gen zwischen Deutschland und 
fremden Ländern haben eine weitere 
Verbesserung und Vermehrung erfah- 
ren. Die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft hat eine 
zweite monatliche Fahrt von Ham- 
burg nach Montevideo und Buenos- 
Aires eingerichtet. Ebenso hat die 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft »Kosmos« 
in Hamburg die Anzahl ihrer Fahrten nach 
Chili und Peru (durch die Magellanstrafse) 
ın der Weise vermehrt, dafs an Stelle 
der früheren vier wöchentlichen Fahrten 
nunmehr dreiwöchentliche stattfinden. 

Zur Verbesserung der Postverbindung 
mit den nordeuropäischen Reichen sind 
seitens der Reichs - Postverwaltung auf 
der Seepostlinie Kiel und Korsoer neben 
den mittels Königlich dänischer Post- 
dampfschiffe unterhaltenen täglichen 
Nachtfahrten zwischen Kiel und Kor- 
soer regelmäfsige Tagesfahrten unter 
deutscher Flagge eingerichtet worden, 


Im Jahre 1879 hat in London die | Annahme und Beförderung der Tele- 


internationale Conferenz der 
Telegraphenverwaltungen stattge- 
funden, welche auf Grund des Arti- 
kels ı5 des internationalen Telegra- 
phenvertrages von St. Petersburg sich 
periodisch zur Beschlufsfassung über er- 
forderlich gewordene Aenderungen der 
Ausführungs-Bestimmungen des Vertra- 
ges versammelt. Auf der Conferenz 
waren vertreten aufser Deutschland: 
Belgien, Dänemark, Frankreich mit 
Algerien und Cochinchina, Griechen- 
land, Grofsbritannien und Irland, Ita- 
hen, Niederland mit Niederländisch 
Indien, Norwegen, Oesterreich-Ungarn, 
Portugal, Rumänien, Rufsland, Schwe- 
den, die Schweiz, Serbien, Spanien, 
die Türkei, Britisch Indien, Japan, die 
Colonien Süd-Australien, Neu-Seeland 
und Victoria, die letzten drei zum 
ersten Male. Aufser den genannten 
Ländern sind dem internationalen Ver- 
trage seitdem beigetreten: Brasilien, 
Bulgarien, die Cap-Colonie und Natal, 
Luxemburg, Montenegro und Persien. 

Das Hauptergebnifs der Londoner 
Telegraphenconferenz ist die allgemeine 
Annahme des Worttarifs für inter- 
nationale Telegamme. 

Es wurden ferner die Bestimmungen 
des internationalen Telegraphen- 
reglements namentlich in der Rich- 
tung ergänzt, dafs den Bedürfnissen 
des Telegrammverkehrs auf sehr grofse 
Entfernungen, welcher sich durch die 
weitere Ausdehnung der unterseeischen 
Verbindungen mit den entlegenen Län- 
dern der anderen Erdtheile in neuerer 
Zeit immer lebhafter entwickelt, mehr 
als früher Rechnung getragen wird. 
Endlich ist eine Vereinfachung der 
reglementarischen Vorschriften über die 


gramme erzielt worden. 

In Bezug auf das Taxwesen konnten 
weitergehende Vorschläge Deutschlands 
auf Einführung eines einheitlichen Tarifs 
nicht durchdringen, weil ein Theil der 
Verwaltungen, ohne die Vortheile der 
durchgreifenden Vereinfachung zu ver- 
kennen, doch die Einführung einer ein- 
heitlichen Gebühr mit Rücksicht auf 
die bestehenden Sonderinteressen noch 
nicht für thunlich erachtete. Die Ver- 
waltung wird jedoch das bezeichnete 
Ziel weiter verfolgen und den Vorschlag 
eines Einheitstarifs vorerst für den 
europäischen Telegraphenverkehr der 
nächsten Telegraphenconferenz, welche 
im Jahre 1884 in Berlin stattfinden 
wird, abermals unterbreiten. 

Die weitere Förderung und Entwicke- 
lung des Verkehrs nach und vom Aus- 
lande ist, abgeschen von den schon 
erwähnten neuen Kabelverbindungen 
Deutschlands mit Norwegen und mit 
Amerika, auch durch Vermehrung der 
bestehenden directen Verbindungen mit 
den Hauptstädten bz. den Haupt-Bör- 
sen- und Handelsplätzen der Nachbar- 
staaten Deutschlands angestrebt worden. 
Die dem unmittelbaren Verkehr dienen- 
den Telegraphenleitungen zwischen Ber- 
lin und Paris sind um eine weitere 
Leitung vermehrt worden, so dafs gegen- 
wärtig vier directe Leitungen zur Ab- 
wickelung der Correspondenz zwischen 
Berlin und Paris zur Verfügung stehen. 
Ferner sind directe Verbindungen, unter 
Benutzung der vorhandenen Betriebs- 
mittel, eingerichtet zwischen Berlin, 
Börse und Amsterdam, Börse, sowie 
zwischen Berlin und London auf dem 
Wege über Amsterdam, und zwar unter 
Verwendung des Hughes-Apparats. 


74. Zur Geschichte der schwedischen Postverwaltung. 


Die schwedische Postverwaltung hat 
unlängst unter dem Namen »Posthand- 
book« eine Sammlung der auf den 
Postdienst an Schweden bezüglichen 
Vorschriften veröffentlicht, welcher u. A. 
auch eine chronologische Uebersicht 


über die Geschichte, sowie statistische 
Angaben über die Entwickelung des 
Postdienstes im genannten Lande bei- 
gefügt sind. Wir entlehnen der ge- 
dachten Uebersicht die folgenden Mit- 
theilungen von allgemeinerem Interesse, 


Organisation des Postdienstes. 


Als das Gründungsjahr der schwedh- 
schen Postverwaltung wird man das 
Jahr 1636 betrachten können, in wel- 
chem zuerst auf Anordnung des grofsen 
Kanzlers Axel Oxenstierna ein regel- 
mäfsiger Postverkehr zwischen Stock- 
holm und den Provinzen hergestellt 
wurde. Fine auf gesetzlicher Grund- 
lage beruhende Organisation erhielt der 
Postdienst indefs erst im Jahre 1704 
durch die aus dem Feldlager von Jaros- 
Jaw datirte Postordnung*), welche 159 
Jahre hindurch, also bis in die neueste 
Zeit, in Kraft verblieben ist und damit 
wohl den besten Beweis ftir ihre Vor- 
züglichkeit gegeben hat. Gewisser- 
mafsen als Ergänzung derselben er- 
schienen im Jahre 1707 eine Instruction 
für die Postmeister und 1718 Vor- 
schriften über eine Vereinigung der 
Briefpost mit der Packet- und Personen- 
beförderung, welche durch weiten Blick 
und fachmännische Einsicht ausgezeich- 
net sind. Die Pläne für die grofsartige 
Wirksamkeit der Post, auf welche durch 
die letztgedachten Vorschriften abgezielt 
wurde, kamen jedoch erst später und 
auch dann nur theilweise und allmählich 
zur Ausführung. Im Jahre 1772 wurde 
die Garantieleistung für recommandirte 
Briefe eingeführt und 1863 endlich 
das ganze Postwesen auf neuen Grund- 
lagen, welche den völlig veränderten 
Bedürfnissen und Verkehrsverhältnissen 
angepafst waren, organisirt. 


Leistungsgebiet der Post- 
verwaltung. 


Neben der Briefbeförderung scheint 
die schwedische Postverwaltung sich 
schon früh mit dem Transport von 
Packeten, sowie mit der Personen- 
beförderung befafst zu haben. Letztere 
ist indefs bald Privatunternehmern über- 
lassen worden, die Packetpost blieb 


unter Leitung des Staates und wurde 
im Jahre 1847 durch Verträge mit 
Preufsen und Dänemark auf den Ver- 
kehr mit diesen Ländern, 1861 auch 
auf den mit Finnland ausgedehnt. 

Auch der postmäfsige Vertrieb 
der Zeitungen begann in Schweden 
bereits im Jahre 1820, zunächst gegen 
ein Porto, welches sich aus dem achten 
Theil des entsprechenden Briefportos 
und einer besonderen Gebühr für den 
Postverwalter zusammensetzte. Diese 
Gebühren wurden indefs 1824 durch 
eine Stempelabgabe ersetzt, welche bis 
1872 bestand, in welchem Jahre neue 
Gebührensätze für den Zeitungsverkehr 
des Inlandes eingeführt wurden **). 

Die Beförderung von Sendungen 
mit Werthangabe besteht seit dem 
Jahre 1849, diejenige von Kreuzband- 
sendungen seit 1864 und von Post- 
karten seit 1872. Der Postanwei- 
sungsdienst wurde gleichzeitig mit 
dem Postvorschufsverfahren für 
das Inland und den Verkehr mit Nor- 
wegen und Dänemark im Jahre 1866 
eingeführt und 1869 auf den Verkehr 
mit Deutschland und den Vereinigten 
Staaten ausgedehnt. 

Das schwedische Postwesen hat 
augenscheinlich unter den thatkräftigen 
und glücklichen Regenten des 17. Jahr- 
hunderts sehr bald eine gewisse Blüthe 
erlangt, wie sich aus dem Umstande 
schliefsen läfst, dafs bereits im Jahre 
1668 in allen Städten sowie in einigen 
Landorten Schwedens Postanstalten ein- 
gerichtet wurden. In diesem Verhält- 
nifs scheint sich aber lange Zeit hin- 
durch nichts geändert zu haben. Erst 
1830 wurde eine neue Klasse von Post- 
anstalten begriindet, welche durch so- 
genannte Postaufseher verwaltet wurden, 
und deren Einrichtung im Wesentlichen 
dieselbe war, wie die der 1860 ein- 
geführten Poststationen. Noch im Jahre 


*) Es mag hier daran erinnert werden, dafs die erste preufsische Postordnung vom 


10. August 1712 datirt. 


**) Die Grundlagen des neuen Tarifs sind auch jetzt noch mafsgebend. 


Die Gebiihr 


richtet sich nach der Höhe des Erlafspreises und beträgt !/, desselben, wenn die Zeitung öfter 
als einmal in der Woche erscheint, und !/,, wenn sie höchstens einmal wöchentlich ausgegeben 


wird. 
besondere Fälle viele Einschränkungen. 


Diese grundsätzlichen Bestimmungen erleiden indefs durch Ausnahmevorschriften für 


1865 betrug indefs die Zahl der Post- 
anstalten in Schweden nur 377, ist 
dann aber, wie aus der weiter unten 
angegebenen tabellarischen Uebersicht 
hervorgeht, sehr rasch bis auf 1883 
gestiegen (im Jahre 1876) und hat seit- 
dem wieder etwas abgenommen. Im 
Jahre 1869 wurden für Stockholm die 
ersten Zweig-Postanstalten, 1863 die 
ersten Bahnpostbüreaus (zunächst nur 
auf den Staatsbahnen) und 1869 die 
ersten Postdampfschiffsbüreaus in das 
schwedische Verkehrswesen eingeführt. 

Die Bestelleinrichtungen sind 
dagegen in Schweden sehr neuen Da- 
tums. Für die Hauptstadt wurden 1838 
Botenposten eingerichtet, welche die 
Briefe von den Correspondenten in 
Empfang zu nehmen und zur Post- 
anstalt zu bringen hatten, von welcher 
die Weiterbeförderung erfolgte. Diese 
Mafsregel bestand bis zur Einführung 
der Freimarken und festen Brief- 
kasten im Jahre 1854. Die Stadt- 
briefbestellung wurde in Stockholm erst 
1849, in den Provinzialorten 1862 ein- 
geführt. Landbriefbestellung besteht in 
Schweden erst seit 1877. 


Portosätze. 

Das Briefporto, welches bei Be- 
gründung des schwedischen Postwesens 
ım Jahre 1638 erhoben wurde, war 
auf 2 Oere Silber festgesetzt und ver- 
blieb den Postverwaltern. Dieser Satz 
wurde indefs bald erhöht und durch 
die im Jahre 1643 aufgestellte Taxe 
ersetzt, welche sich zwischen ı und 
9 Oere Silber bewegte. Von 1662 
ab mufsten überdies die Portoeinnah- 
men zur Staatskasse berechnet werden. 
1693 trat eine vorübergehende Er- 
mäfsigung des Portos für die das 
Gewicht von 5 Loth übersteigenden 
Briefe ein, die im Jahre 1705 zur 
Geltung gelangte Taxe aber brachte 
eine durchgängige, theilweise 100 pCt. 
betragende Steigerung der bisheri- 
gen Portosätze mit sich. Während 
1m Jahre 1685 die Portofreiheit für 
Briefe in Staatsdienstsachen eingeführt 
worden war, wurde 1707 die Beförde- 


*) 4 Skill = ıoPf. 12 Oere = 13 Pf. 


rung der Privatbriefe von der vorherigen 
Entrichtung der Portogebühren abhängig 
gemacht. Eine neue Regelung der 
Brieftaxe fand im Jahre 1830 statt, 
mit welchem ein Zonentarif in Kraft 
trat, durch welchen elf verschiedene 
Portosätze für die inländische Cor- 
respondenz zur Einführung gelangten. 
Dieselben bestanden bis 1854, in wel- 
chem Jahre Schweden ein einheitliches, 
von der Entfernung unabhängiges Brief- 
porto von 4 Skill. (später auf ı2 Oere 
abgeändert) erhielt.*) Derselbe Satz 
wurde 1869 auch auf den Verkehr 
mit den übrigen scandinavischen Län- 
dern, Norwegen und Dänemark, aus- 
gedehnt. Mit der im Jahre 1871 ein- 
getretenen Zulässigkeit von unfrankirten 
Briefen im Inlandsverkehr, sowie der 
Beschränkung in der Zahl der Gewichts- 
stufen auf drei (nämlich 15 g, 125 g 
und 250 g) im nächstfolgenden Jahre 
sind die Aenderungen auf diesem Ge- 
biet des schwedischen Postwesens zum 
vorläufigen Abschlufs gelangt. Was 
den Verkehr mit dem Auslande betrifft, 
so hat Schweden an allen seit dem 
Jahre 1874 abgeschlossenen, auf die 
Erleichterung des internationalen Ver- 
kehrs gerichteten Verträgen hervor- 
ragenden Antheil genommen, so dafs 
den Bewohnern des Landes nicht allein 
die Vortheile des Weltpostvertrages, 
sondern auch der in den Jahren 1879 
und 1880 ebenfalls in Parıs abge- 
schlossenen übrigen Uebereinkommen 
wegen des Austausches von Werth- 
sendungen, Postanweisungen und Post- 
packeten im internationalen Verkehr 
zu Gute kommen. 


Kurswesen. 

Was endlich noch die Entwickelung 
des Postennetzes ım Innern und der 
Postverbindungen nach dem Auslande 
betrifft, so mag hier erwähnt werden, 
dafs durch die ersten eigentlichen 
Posten 1636 ein wöchentlich einmaliger 
Verkehr zwischen der Hauptstadt des 
Landes und Orten im Süden, zugleich 
aber auch Verbindungen mit dem 
Norden und Westen hergestellt wurden. 


Die gedachte einmal 
Verbindung wurde für den Verkehr 
mit dem Süden 1662 in eine zweimal 
wöchentliche verwandelt. Von beson- 
derer Wichtigkeit waren hier die Post- 
kurse zwischen Stockholm und der be- 
deutenden Handelsstadt Gothenburg, 
sowie wegen der Verbindung nach 
Dänemark und Deutschland der Post- 
kurs über Malmö nach Ystad. Auf 
ersterem erfolgte denn auch die Be- 
förderung vom Jahre 1810 ab wöchent- 
lich viermal und vom Jahre 1860 ab 
täglich. Die Unterhaltung der Posten 
auf dem Ystader Kurse dagegen war 
von 1707 ab Privatunternehmern über- 
lassen, denen vom Jahre 1757 ab eine 
Beihülfe aus der Staatskasse in der 
Form eines zinsfreien Darlehens be- 
willigt worden war, 

Die Verbindung mit dem Norden 
wurde vornehmlich durch den im Jahre 
1645 eingerichteten, am botnischen 
Meerbusen entlang geführten Kurs von 
Stockholm über Tomeä nach Finnland 
vermittelt. Diese ursprünglich wöchent- 
lich einmalige Verbindung wurde vom 
Jahre 1770 ab in eine wöchentlich 
zweimalige umgewandelt. 

Für den Verkehr mit Norwegen war 
besonders der Postkurs zwischen Stock- 
holm und Christiania wichtig. Derselbe 
wurde seit 1815 über Karlstad und 
Konsvinger geführt. Von 1830 ab er- 
folgte die Verbindung zwischen den 
beiden Hauptstädten wöchentlich ein- 
mal durch eine Schnellpost. 

Zur Verbindung mit Deutschland war 
bereits im Jahre 1684 ein regelmäfsiger 
Postverkehr zwischen Ystad und Stral- 
sund mittels Postjacht eingerichtet 
worden. Anfang- und Endpunkt der 
Linie haben wiederholt gewechselt, ob- 
wohl die Verbindung ununterbrochen 
fortbestand und selbst im Wiener Ver- 
trage von 1815 zum Gegenstand be- 
sonderer Verabredung gemacht wurde, 
insofern, als in diesem Vertrage die 
Bestimmung Aufnahme fand, dafs die 
Postverbindung zwischen Südschweden 
und Pommern auch nach Abtretung 
des schwedischen Antheils an dieser 


wöchentliche | Provinz unter den bestehenden Ver- 


hältnissen weiter unterhalten werden 
sollte. So ist von 1831 bis 1840 Greifs- 
wald, demnächst aber wieder Stralsund 
der deutsche Endpunkt der Linie ge- 
wesen, und von 1868 ab der schwedische 
Endpunkt von Ystad nach Malmö ver- 
legt worden. Die anderen Postver- 
bindungen zwischen Schweden und 
Deutschland sind nur von vorüber- 
gehender Dauer gewesen, so die im 
Jahre 1733 eingerichtete Seepostlinie 
Stockholm — Danzig, die Linie Gothen- 
burg — Kiel (von 1847 bis 1850) 
und die Linie Stockholm—Stettin (von 
1852 bis zur Fertigstellung der Eisen- 
bahnlinie Stockholm — Malmö). 

Ueber die Entwickelung des schwe- 
dischen Postwesens geben die nach- 
folgenden Zahlen einigen Anhalt. 


Es betrug in Schweden: 


die Zahl 

i der Post- : der 
Jahre anstalten ore Puce Postkarten 
1865 377 10975000 — 
1870 504 ’ 12005 000 — 
1872 543 14270000 4 600 
1874 1205 17381000 12 400 
1876 1883 23899000 88 000 
1878 1838 27695000 574000 
1880 1644 30039000 I 397 000. 


Die in Briefen mit Werthangabe ver- 
sandten Werthbeträge beliefen sich ins- 


gesammt: 
im Jahre 1870 auf 257 231 000 Kronen, 
- 1872 - 283117520 - 
- 1874 - 517673545 - 
- 1876 - 606508981 - 
- 1878 - 619051 149 - 
- 1880 - 601746550 - 
Es betrugen ferner: nu 
im die Gesammt- die Gesammt- oe 
Jahre einnahme ausgabe schif 
Kronen Kronen Kronen 
1868 2309452 2291249 18203 
1870 2346993 2107696 239 297 
1872 2762550 2291 317 471 233 
1874 3680246 3714865 — 
1876 4412170 4874405 — 
1878 4706137 4738086 — 
1879 4651374 4546686 104688 
1880 5132211 4463 283 668928. 


78. Die Legung des Telegraphenkabels im St. Gotthard- 
tunnel. 


Mit der Vollendung des völkerver- 
bindenden Schienenweges durch den 
St. Gotthardtunnel zwischen Göschenen 
“und Airolo haben die über diesen 
Theil der Alpen geführten telegraphi- 
schen Verkehrslinien der Länder dies- 
seit und jenseit der Alpen eine gänz- 
liche Umgestaltung erfahren. 

Während früher die Luftlinie über 
Sturzbäche, Berge und Thäler hinweg 
von Göschenen nach Andermatt und 
Hospenthal und von dort durch eine 
öde und wilde Gegend bis zu der 
luftigen Höhe des St. Gotthardhospizes 
(2114 m) hinanstieg, um auf der an- 
deren Seite unter häufiger Ueberschrei- 
tung der Zickzacklinie der Poststrafse 
nach Airolo in die grünenden Regionen 
des Süden überzugehen, ist jetzt die 
Telegraphenlinie unter dem schützen- 
den Dache des St. Gotthardtunnels ge- 
borgen: ein siebenadriges Kabel, 2,4. m 
über dem Fufspunkte des Schienen- 
unterbaues längs der westlichen Wand 
des Tunnels angebracht, leitet den 
elektrischen Strom von Göschenen bis 
zum Ausgange des Tunnels nach 
Airolo. | 

Die Versenkung eines grofsen Unter- 
seekabels, ebenso die Herstellung eines 
unterirdischen Kabelnetzes, wie es 
Deutschland besitzt, übertreffen die Le- 
gung des Tunnelkabels unvergleichlich 
an Grofsartigkeit der Idee und bezüg- 
lich der mannigfachen, bei der Aus- 
führung der Anlage zu überwindenden 
Schwierigkeiten; dennoch aber bieten 
die eigenartigen Umstände, unter denen 
sich die von der schweizerischen Tele- 
graphenverwaltung bewerkstelligte Le- 
gung des St. Gotthardkabels vollzog, 
manche Einzelheiten von dauerndem 
Interesse. Einem von dem Journal télé- 
graphique kürzlich veröffentlichten, diesen 
Gegenstand ausführlich behandelnden 
Aufsatze entnehmen wir die nach- 
stehenden Angaben. 


Die erste Frage, zu welcher Stellung’ 


genommen werden mufste, betraf die 
Construction des Kabels. Von vorn- 


herein entschied man sich gegen das 
System der Bleirohrkabel, da Blei- 
röhren schon bei ihrer Niederlegung 
sich als nicht widerstandsfahig genug 
erwiesen hätten. Im St. Gotthard- 
tunnel liegen in Mengen grobe und 
sehr spitze Steine, welche, da das 
Kabel provisorisch auf denselben meder- 
gelegt werden mufste, die Bleihülle un- 
vermeidlichen Verletzungen ausgesetzt 
haben würden. Aufserdem war zu be- 
fürchten, dafs die während der Legung 
des Kabels im Tunnel beschäftigten 
Arbeiter bei der herrschenden Dunkel- 
heit das Kabel durch Tritte beschädi- 
gen konnten, ganz abgesehen von 
muthwilligen und böswilligen Angriffen, 
denen dasselbe preisgegeben worden 
wäre. 

Aber auch von der Anwendung an- 
derer Constructionen, deren Brauch- 
barkeit durch die Erfahrung noch nicht 
genügend erprobt war, mufste Abstand 
genommen werden; jedenfalls wäre der 
St. Gotthardtunnel wegen der in dem- 
selben herrschenden aufsergewöhnlichen 
Wärme und Feuchtigkeit, wegen des 
Rauches und der vollständigen Finster- 
nifs ein schlecht gewähltes Versuchs- 
feld für neue Systeme gewesen. 

Eine Zeit lang wurde ernstlich in 
Erwägung gezogen, als Isolationsmittel 
Kautschuk zu verwenden, da zu be- 
fürchten war, dafs die grofse Hitze die 
Guttapercha erweichen und infolge 
dessen die gute Isolation des Kabels 
gefährden würde. Da jedoch Kaut- 
schuk eine geringere Isolationsfähig- 
keit besitzt als Guttapercha, auch ın 
Betreff der Verwendung dieses letz- 
teren Materials von berufener Seite zu- 
friedenstellende Versicherungen gegeben 
worden waren, entschied sich die 
schweizerische Telegraphenverwaltung 
für die Anwendung eines Guttapercha- 
kabels. 

Aus der wegen Lieferung des Ka- 
bels ausgeschriebenen Concurrenz, an 
welcher verschiedene grofse Häuser 
in Deutschland, England und Frank- 


reich theilnahmen, ging die weltbe- 
kannte Firma Felten und Guilleaume 
in Mülheim (Rhein) als Siegerin her- 
vor. Das von dieser Fabrik herge- 
stellte Kabel, dessen Querschnitt durch 
die nachstehende Figur ı in natürlicher 
Gröfse veranschaulicht wird, kostete 
frei Basel 4 750 Frcs. das Kilometer. 
Die Bedingungen, denen das Kabel 
vertragsmäfsig entsprechen mufste, sind 
folgende. 

Das Kabel enthält sieben Adern, 
deren jede aus einer siebendrähtigen 
Kupferlitze besteht. Der Querschnitt 
jedes Drahtes ist 0,7 mm stark. Hier- 
nach entspricht die Leitungsfähigkeit 
der ganzen Litze derjenigen eines ein- 
zelnen Kupferdrahtes von 1,8 mm 
Durchmesser. Die Leitungsfähigkeit 
der Adern durfte bei einer Temperatur 


Fig. 1. 


von ı5°C. nur einen Widerstand von 
höchstens 7 S.-E. ergeben. Die Isola- 
tionshiille jeder Litze hat vier Schichten; 
die erstere, unmittelbar auf dem Draht 
aufliegende Schicht besteht aus Chat- 
terton-Composition, die zweite aus 
Guttapercha, die dritte aus Chatterton- 
Composition unddie letzteSchicht wieder 
aus Guttapercha. Diese Isolationsschich- 
ten geben der einzelnen Ader einen 
Durchmesser von 5,2mm. Jede Leitung, 
welche auf das Kilometer bei 15° C. 
einen Isolationswiderstand von wenig- 
stens 1000 Millionen S.-E. besitzen 
mufste und eine Ladungscapacität von 
höchstens 0,2: Mikrofarad zeigen durfte, 
ist spiralenförmig mit getheertem Hanf 
umsponnen, so dafs im geraden (Juer- 
schnitt der centrale Abstand der ein- 
zelnen Adern von einander 7 mm beträgt. 

Die in der angegebenen Weise ein- 
gehüllten sieben Litzen sind noch mit 
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zwei Lagen getheerten Hanfes umge- 
ben, das Ganze wird von einer aus 
16 4,, mm starken, verzinnten Eisen- 
drähten bestehenden Schutzhülle um- 
schlossen, welche ihrerseits von einer 
Lage eines 3 mm dicken getheerten 
Hanfseiles bedeckt wird. Das ganze 
Kabel erreicht einen Durchmesser von 
33 mm. Das Kabel war in Stücken 
von 1000 m Länge zu liefern. Für 
den ı5 km langen Tunnel wurden 
demnach 15 Abschnitte gebraucht, 
deren Verbindung 14 Löthstellen noth- 
wendig machte. 

Während der Legung des Kabels 
stellte sich heraus, dafs die 15 coo m 
nicht ausreichten. Man sah sich daher 
gezwungen, zur Ergänzung des Kabels 
noch ein Stück von 200 m nachzube- 
stellen, so dafs das Kabel im Ganzen 
15 Löthstellen erhalten mufste. 

Im ersten Augenblicke mag es auf- 
fällig erscheinen, dafs in Bezug auf 
den Insolationswiderstand des Kabels 
so hohe Anforderungen gestellt wur- 
den; sie finden jedoch ihre Begrün- 
dung in der hohen Temperatur, welche 
im Tunnel bis zu 25°C. ansteigt. Bei 
diesem Wärmegrade vermindert sich 
der Isolationswiderstand, welcher bei 
15° C. noch 1000 Millionen S.-E. 
beträgt, auf 327 Millionen, ein Verhält- 
nifs, das den gewöhnlichen Bedingun- 
gen bezüglich der Isolationsfähigkeit 
von Kabeln vollkommen entspricht. 

In Betreff der Lage des Kabels galt 
es, sich schlüssig zu machen, ob das- 
selbe in den Fufsboden eingebettet 
oder längs der Tunnelwandung aufge- 
hängt werden sollte. Das erste Ver- 
fahren wäre unstreitig weniger kost- 
spielig gewesen, wenn man, ohne auf 
Felsengrund zu stofsen, eine Rinne 
von genügender Tiefe hätte herstellen 
können. Da letzteres indefs nicht aus- 
führbar war, so erübrigte nur die An- 
bringung des Kabels an einer Tunnel- 
wand. Um dem Kabel hinreichenden 
Schutz gegen zufällige oder böswillige 
Zerstörungen zu gewähren, entschied 
man sich für die Einschliefsung des- 
selben in eine 2,4. m über dem Niveau 
des Tunnels zu befestigende Rinne. 
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Nach langen Verhandlungen über 
die Wahl des zweckmäfsigsten Mate- 
rials für die Herstellung der Rinne 
wurde gewalztes Eisenblech den bei- 
den anderen in Vorschlag gebrachten 
Stoffen, imprägnirtem Holz und asphal- 
tirter Pappe, vorgezogen. In gewisser 
Beziehung würde allerdings asphaltirte 
Pappe Vortheile geboten haben, es lag 
indefs die Befürchtung nahe, dafs 
dieses Material gegen den verderb- 


Fig. 2. 
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lichen Einflufs der Temperatur von 
25° C. keinen genügenden Schutz 
bieten würde. Die Rinne würde in 
kurzer Zeit erweicht sein, sich in Folge 


mit einem starken Theeranstrich ver- 
sehen, ist 7,50m lang und 36,75 kg 
schwer. Der vereinbarte Preis betrug 
38 Frcs. go Cts. für je 100 kg frei 
Göschenen. 


Als Träger der Rinne und des Ka- 
bels dienen eiserne, in der Wand des 
Tunnels befestigte Haken, deren Ge- 
stalt in '/; natürlicher Gröfse durch 
Fig. 3 veranschaulicht wird. Der Ab- 
stand der Haken von einander ist so 
bemessen, dafs die Rinnen auf ihrer 
halben Länge und an den beiden Be- 
rührungspunkten mit den benachbarten 
Rinnen auf je einem Haken aufliegen. 
In den Haken an den Berührungs- 
stellen je zweier Rinnen ist zur gröfseren 
Sicherung des Aufliegens der Rinnen- 
enden ein kurzes Stück Eisenblech von 
3 mm Stärke (a a) eingelegt. Die ganze 
Rinne bildet eine fast mathematisch 
gerade Linie. 


Die Kabelstücke wurden auf grofsen 
hölzernen Winden aufgerollt geliefert 
und hatten mit der Winde ein Gewicht 
von je 2900 kg. Die Fortschaffung 
des Kabels zur Verwendungsstelle er- 
folgte mittels eines Eisenbahnwaggons, 


Fig. 3. 


dessen gebogen und die Anbringung 
einer verhältnifsmäfsig grofsen Anzahl 
Träger nothwendig gemacht haben. 


Unter den gewöhnlichen Walzeisen- 
formen genügte keine vollständig. Die 
Telegraphenverwaltung liefs daher be- 
sondere Walzen anfertigen, mittels 
welcher die erforderlichen Bleche her- 
gestellt wurden. Die Form der letz- 
teren ist aus der Fig. 2 ersichtlich. 

Die Seitenwände sind 4 mm stark; 
jedes Rinnenstück, innen und aufsen 
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welcher die ersten 3 km von Gösche- 
nen aus von Menschenhand vorwärts- 
geschoben, auf der Strecke vom vierten 
bis zum siebenten Kilometer aber von 
Pferden und vom achten Kilometer 
ab von einer Locomotive gezogen 
wurde. 


Die Abwickelung des Kabels, wel- 
ches auf der Spindel des auf dem 
Waggon errichteten starken Balken- 
gerüstes drehbar angebracht war, ging 
leicht von statten, da man sich zu- 
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niichst darauf beschrankte, das Kabel 
auf die Erde längs des Bahnkörpers 
niederzulegen. In °/, Stunden wurde 
ı km Kabel abgewickelt. 

Sobald ein Kabelstück ausgelegt war, 
wurde es mittels Stöcke, an deren 
Enden Gabeln angebracht waren, ın 
die Rinne gehoben. Hierbei ercignete 
sich ein merkwürdiger Zwischenfall. 
Schon waren 700m Kabel in die 
Rinne gehoben, als ın Folge mangel- 
hafter Achtsamkeit seitens der Arbeiter 
der Zug des heraushängenden Kabel- 
theiles das in der Rinne liegende 
Stück herauszuheben begann. Ver- 
gebens versuchte man, das Kabel auf- 
zuhalten, der Sturz vollzog sich mit 
einer unglaublichen, stets gröfser wer- 
denden Geschwindigkeit, und in weni- 
gen Secunden lag der ganze Kabel- 
abschnitt an der Erde. Zum Glück 
trat dieser Zwischenfall, der leicht ver- 
hängnifsvolle Folgen gehabt haben 
könnte, beim ersten Kilometer ein; 
gegen eine Wiederholung desselben 
wurden natürlich die peinlichsten Vor- 
kehrungen getroffen. 

Nachdem 1 km Kabel in die Rinne 
gehoben und das nächste Kilometer 
auf der Erde ausgelegt war, stellte 
man die Löthstelle zwischen den bci- 
den Kabelabschnitten her. Diese J.öth- 
stellen wurden in der bei der deut- 
schen Telegraphenverwaltung üblichen 
Weise gefertigt; auch die von der 
schweizerischen Telegraphenverwaltung 
. verwendete Lothmuffe, welche in Fig. 4 
im Querschnitt gezeichnet ist, entspricht 
der Form der in der deutschen Ver- 
waltung gebräuchlichen Löthmuffe. Die- 
selbe besteht aus zwei hohlen Halb- 
cylindern, wodurch vermieden wird, 
dafs die Muffe vor der Fertigstellung 
der Löthstelle auf das Kabel gescho- 
ben werden mufs. Gegen die beiden 
Enden verengen sich die Halbcylinder, 
so dafs die Oeffnung der zusammen- 
gelegten beiden Theile der Dicke des 
Kabels (33 mm) entspricht, während 
der übrige innere Theil weiter ist und 
sich dem Wulste der Löthstelle an- 
schliefst. Für die letztere wird hier- 
durch die Gefahr des Zerreifsens be- 


seitigt. Die beiden Hälften der Muffe 
werden in der durch die Fig. 4 ange- 
deuteten Weise durch Schraubenbolzen 
zusammengehalten. 

Bevor das Kabel von der Fabrik aus 
zur Versendung gelangte, wurde es in 
Bezug auf seine elektrischen Eigen- 
schaften geprüft. Die Leitungsfähigkeit 
des Kupferdrahtes, des Isolationswider- 
standes der Guttapercha, sowie die 
Ladungscapacität hielten sich in den 
durch die Lieferungsbedingungen vor- 
geschriebenen Grenzen. Gleichwohl 
schien es gerathen, diese Versuche bei 
der Legung jedes einzelnen Kilometers 
zu wiederholen. Vor Anfertigung der 
J.öthstellen wurde daher jedes Kabel- 
stück nochmals allen erforderlichen 
Prüfungen unterworfen; hierauf wurde 
die J.othstelle hergestellt und sodann 
die verlöthete Strecke untersucht. 
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In Folge der grofsen Feuchtigkeit 
im Tunnel wurden die Untersuchungen 
aufserhalb, vor dem Eingange in den 
Tunnel, in einem kleinen Bretterhäus- 
chen bei Göschenen ausgeführt. Die 
Mefseinrichtung umfafste ein Thomson’- 
sches Galvanometer, eine Wheatstone'- 
sche Brücke, einen Condensator, ein^ 
Taste mit Doppelcontact, eine Sabine’- 
sche Ladungs- und Entladungstaste 
und eine Anzahl Umschalter zur be- 
quemen und sicheren Herstellung der 
verschiedenen Verbindungen. Den er- 
forderlichen Strom lieferten zehn Le- 
clanché-Elemente. 

Zur Erleichterung des Verkehrs zwi- 
schen der Untersuchungsstation und 
dem Punkte, bis zu welchem das Kabel 
zu prüfen war, wurden an beiden 
Stellen Fernsprecher eingeschaltet. Na- 
tiirlich mufste die im Tunnel befind- 
liche Fernsprechstation mit dem Fort- 


schreiten der Legung des Kabels von Kilo- 


meter zu Kilometer vorgeschoben wer- 
den. 

Gedacht sei hier noch einer be- 
merkenswerthen, mit Hiilfe der beiden 
Fernsprechstationen festgestellten Er- 
scheinung. Nachdem nämlich das Kabel 
bereits bis auf eine Länge von ı2 km zu- 
sammengefügt war, irrte man sich in 
der Wahl der Leitungen für die Ein- 
schaltung der Fernsprecher. Auf der 
Untersuchungsstation hatte man für die 
Hin- und Rückleitung Ader 1 und 2 
und auf der Tunnelstation Ader 1 
und 3 gewählt. Die beiden Fernspre- 
cher waren somit in eine nicht ge- 
schlossene, der Erdverbindung erman- 
gelnde Leitung eingeschaltet. Trotz 
alledem konnte man sich nicht alleın 
verständigen, sondern sogar mittels 
elektrischer Klingeln von einer Station 
nach der anderen Nachricht geben. 
Im ersten Augenblick glaubte man 
einen schweren Fehler im Kabel an- 
nehmen zu müssen; die sorgfältigsten 
Untersuchungen erwiesen jedoch den 
gänzlich normalen Zustand des Kabels. 
Die Erscheinung war somit lediglich 
auf die Ladungs- und Entladungs- 
ströme, die auf der Entfernung von 
12 km schon ziemlich beträchtlich 
waren, zurückzuführen. 

Der Widerstand der Leitungen wurde 
ermittelt, indem man nach Verbindung 
aller Adern ım Innern des Tunnels 
den Widerstand je zweier Adern nach 
der Methode der Wheatstone’schen 
Brücke unter Anwendung eines Le- 
clanché-Elementes und des Shunt be- 
stimmte. Die sieben Priifungen ergaben 
sieben Gleichungen, aus denen die 
sieben Unbekannten abgeleitet werden 
konnten. Bei der Feststellung des 
Isolationswiderstandes schlofs man im 
Tunnel die Leitungen mittels Chatterton- 
Composition gegen jede Spur von 
Feuchtigkeit ab und liefs einen Strom 
von 10 Elementen durch das Galvano- 
meter unter Ausschlufs des Shunt ın 
das Kabel eintreten. Alle diese Prü- 
fungen nahmen für jedes Kilometer 
Kabel nur eine halbe Stunde Zeit in 
Anspruch, da die Umschalter eine Ver- 
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bindung nach der anderen ohne Zeit- 
verlust auszuführen gestatteten. Die 
ermittelten Resultate deckten sich zwar 
nicht vollständig mit den in der Fabrik 
erzielten Ergebnissen. Die geringfiigi- 
gen Unterschiede erklären sich jedoch 
durch die Ungleichmäfsigkeit der Tem- 
peratur an verschiedenen Stellen des 
Tunnels; jedenfalls konnte aus den 
Untersuchungen auf das Wesentliche, 
die fehlerfreie Beschaffenheit der Löth- 
stellen, geschlossen werden. 

Nach Fertigstellung aller Löthstellen 
und nachdem das ganze Kabel in die 
Rinne gelegt war, blieb diese noch zu 
überdecken. Man bediente sich dazu 
imprägnirter Holzbretter von 80 mm 
Breite, 25 mm Dicke und 6 m Linge. 
Diese Bretter wurden mittels 3 mm 
starken, verzinnten Eisendrahtes durch 
eine genügende Anzahl Umwindungen 
an der Rinne befestigt. 

An beiden Enden des Tunnels 
mufste das Kabel, um es zur Verbin- 
dung mit der Luftlinie in die Ueber- 
führungssäulen zu leiten, versenkt wer- 
den. Damit das Kabel hier einen 
ebenso guten Schutz wie in der Rinne 
erhielt, schlofs man es ın Gasröhren 
ein. Ein in einem Kreisbogen von 
90° gebogenes Rohr verbindet die 
Rinne mit einem zweiten, senkrecht 
in die Erde führenden Rohre. Diese 
Rohre sind im Tunnel in einer Ent- 
fernung von ıo m vor dem Ausgange 
angebracht, so dafs sie vollkommen 
vor den Sonnenstrahlen geschützt sind. 
Den Anfangs gefafsten Plan, das Kabel 
von der Stelle, wo das Gasrohr ın 
die Erde führt, bis zur Ueberführungs- 
säule ı m tief in die Erde zu vergra- 
ben, mufste man aufgeben und sich 
mit einer geringeren Tiefe begnügen, 
da man bald auf felsigen Boden stiefs. 

Langjährige Erfahrungen haben ge- 
lehrt, dafs es unpraktisch ist, die Blitz- 
ableiter unmittelbar an den Tunnel- 
eingängen anzulegen, hauptsächlich we- 
gen des hier stattfindenden raschen 
Wechsels des Feuchtigkeitsgehaltes der 
Luft und der Schwierigkeit, Nieder- 
schläge zwischen den Blitzableiterplatten 
zu verhindern. Aus diesem Grunde 

38° 


wurden die Ueberführungssäulen in ge- 
wissem Abstande vor dem Tunnel, bei 
Göschenen in einer Entfernung von 
20 m und bei Airolo in einer solchen 
von 80 m aufgestellt. 

Das Kabel ist aus dem Erdboden 
2m hoch in die aus imprägnirtem 
Holz hergestellte Säule geführt, dann 
tritt es in einen eichenen Kasten, in 
welchem sich der Blitzableiter für die 
sieben Leitungen befindet. Diesem 
Blitzableiter, welcher das Kabel auch 
gegen die geringsten atmosphärischen 
Entladungen schützen soll, ist eine 
ganz besondere Construction gegeben 
worden. Auf einer grofsen Metall- 
platte, welche mit der Erde in inniger 
Verbindung steht, ruhen die nur durch 
ein Blatt feinen, mit Paraffın getränkten 
Papiers getrennten Leitungen. Bevor 
eine atmosphärische Entladung aus der 
oberirdischen Leitung ın das Kabel 
erfolgen kann, mufs die Elektrizität 
durch einen feinen, o,2 mm starken 
Platindraht hindurchgehen, der selbst 
bei schwachen Entladungen schon 
schmelzen und das Kabel vor Zerstö- 
rung schützen würde. Auf der Rück- 
seite und unter dem Dache des Blitz- 
ableiterkastens sind Luftlöcher ange- 
bracht, das Innere ist durch ein Eisen- 
drahtnetz gegen das Eindringen von 
Insekten gesichert. Vom Blitzableiter 
werden die Drahtadern, welche durch 
eine doppelte, mit getheertem Hanf 
umsponnene Guttaperchaschicht isolirt 
sind, durch glockenförmig auslaufende 
Ebonitröhren an die Isolatoren der 
Ueberführungssäulen geführt. 

Die Ausführung der Kabellegung ım 
Tunnel, namentlich die Herstellung 
der Löthstellen, war mit grofsen 
Schwierigkeiten und Anstrengungen ver- 
bunden. Die Züge, welche zur Her- 
ausschaffung der Steine etc. fortwäh- 
rend den Tunnel passirten, liefsen 
hinter sich einen so dicken Rauch zu- 
rück, dafs das Licht der Lampen 
kaum 10m weit reichte und das 
Athmen sehr erschwert wurde. Zudem 


ist der Tunnel an einzelnen Stellen so 
feucht, dafs von dem Gewölbe das 
Wasser auf den Boden förmlich herab- 
rieselt. In einer Entfernung von 3 bis 
4 km von den Eingängen ist die Tem- 
peraturbeständigenSchwankungenunter- 
worfen. Im Januar, als das Kabel ge- 
legt wurde, wechselte je nach der 
Windrichtung eine ziemlich beträchliche 
Hitze mit eisiger Kälte. Diese Umstände, 
im Verein mit dem durch die vielen 
am Boden liegenden spitzen Steine 
erschwerten Weiterkommen, haben die 
Legung des Kabels besonders schwierig 
und auch verhältnifsmäfsig kostspielig 
gemacht. 


Es bleibt noch übrig, den letzteren 
Punkt zu berühren; wir beschränken 
uns jedoch darauf, die Kostenberech- 
nung nur summarisch wiederzugeben. 


Die Kosten beliefen sich: 


ı. für Materialien 
auf 
2. für Transporte 


Frcs. 106 192. 69, 


und Zölle auf Frcs. 5945. 65, 
3. fürArbeitslöhne 
U 2 Fres. 8525. 97, 


Zusammen auf Frcs. 120 664. 31. 


Trotz aller Hindernisse ist die Le- 
gung des 15 096 m langen Telegra- 
phenkabels durch den St. Gotthard- 
tunnel ohne nennenswerthen Unfall 
von statten gegangen. In sicherem 
Bette, geschützt wie kaum ein anderes 
Kabel, ruht der siebenfache Strom- 
leiter im Herzen des Bergriesen. Mögen 
jetzt die Schneestürme über den 
St.Gotthard hinwegbrausen, die Schnee- 
massen der Lawinen dahinstürzen, sie 
finden keine Telegraphenlinie mehr, 
die sie wegfegen, keine Stangen, die 
sie unter sich vergraben können: der 
elektrische Strom geht den ihm ange- 
wiesenen Weg durch den Tunnel von 
Nord nach Süd und umgekehrt, unbe- 
einflufst durch die grofsartigen Ereig- 
nisse der Natur, die sich draufsen ab- 
spielen. 
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76. Das Postwesen in Niederland während des Jahres 1880. 


Dem vor Kurzem veröffentlichten 
Jahresbericht der Königl. Niederlän- 
dischen Postverwaltung für das Jahr 
1880 entnehmen wir die folgenden 
Angaben von allgemeinerem Interesse. 


Am Ende des Jahres 1880 waren 
ım ganzen Reiche ı 312 Postanstalten 
vorhanden, darunter befanden sich 190 
eigentliche Postämter mit 11 Zweig- 
Postanstalten, ferner 1 089 Hülfs- und 
22 sogenannte Bestellungs-Postanstalten ; 
mit Telegraphen - Anstalten vereinigt 
waren 94 Postämter, 29 Hülfs- und 
3 Zweig-Postanstalten. 


Das Personal der Verwaltung setzte sich wie folgt zusammen. 


beschäftigt: 


a) bei der Centralbehörde: 
34 Beamte, 
6 Unterbeamte; 


b) bei den Postanstalten: 
199 höhere Beamte, 


Die Zahl der Briefkasten belief 
sich insgesammt auf 2 990 Stück; näm- 
lich: 

188 an den Postamts-Gebäuden, 

264 an Platzen, wo sich ein Postamt 

befindet, 

1 ııı bei den Hülfs- und Bestellungs- 
Postanstalten, endlich 

1427 auf dem Lande und bei Post- 
stationen. 

Der Staat besafs am Ende des Jahres 
1880 49 eigene Postgebäude, näm- 
lich 46 für Postämter und 3 für Hülfs- 
Postanstalten. 


Es waren 


325 Secretaire und expedirende Beamte, 
1 089 Briefsammler (Vorsteher der Hülfs-Postanstalten), 
1118 Unterbeamte verschiedener Klassen und 
22 Vorsteher von Bestellungs-Postanstalten; 


zusammen 2 793 Personen. 


Unter diesen befanden sich 16 Frauen, 
und zwar 9g in Secretairstellen; die 
übrigen standen Hülfs-Postanstalten vor. 
Die Eintrittsprüfung legten 56 Candi- 
daten ab, von denen indefs nur 18 
eingestellt wurden; der Secretairprüfung 
unterzogen sich 16, der Prüfung für 
die Postvorstandsstellen mit höchstens 
1000 Fl. Gehalt 6 Beamte; erstere be- 
standen sämmtlich die Prüfung, von 
den letzteren nur 3. Die Befähigung 
zur Beschäftigung im Telegraphendienst 
erwarben sich 23 Postbeamte, während 
22 Telegraphenbeamte den Nachweis 
ihrer Verwendbarkeit im Postdienste 


führten. 
Der Postverkehr wurde vermittelt 

durch: 
Reitposten, welche 4 755,: km, 
Botenposten, - 21 474.2 -, 


Bahnposten, welche 19 127,4 km, 


Fahrposten, - 1 746,ı - 
zurücklegten. 
Aufserdem wurden auch Dampf- 


schiffe zur Beförderung von Posten be- 
nutzt; der Jahresverkehr auf diesen 
Linien belief sich 1880 auf 2 442,9 km, 
so dafs also ım Ganzen 49 545,7 km 
von den Posten zurückgelegt wurden, 
d. i. 616,2 km mehr als im Vorjahr. 

Grofse Ueberschwemmungen, die so- 
wohl im Anfang wie zu Ende des 
Jahres 1880 in Niederland, besonders 
in der Provinz Nordbrabant eintraten, 
machten wiederholt besondere Mafs- 
nahmen zur Sicherung eines geregelten 
Postverkehrs nöthig; dieselben erwiesen 
sich als so wırksam, dafs keiner der 
überschwemmten Orte auch nur für 
einen Tag ohne Postverbindung ge- 
wesen ist. 
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Zur Beförderung gelangten: 


Gewöhnliche Briefe: 
a) im Inlandsverkehr: 
frankirtt . 2 2 . . . 42555 184 Stück, 2 pCt. mehr als 1879, 


unfrankirt . . . . . 3199908 - 2,4 - - Fe 
b) im Auslandsverkehr*): 
frankirt: : 
nach dem Auslande . 6360169 - 3,3 - - . > 
vom Auslande . . . 5596275 - 43 - j "E" 
unfrankirt: 
nach dem Auslande . 97687 - ls - a - A 
vom Auslande . . . 117057 - 0,32 - - š 


zusammen 55047 270 Stück, 2,7 pCt. mehr als 1879. 
Von je roo Briefen waren unfrankirt: im Binnen-Verkehr . . 0,75 pCt., 


im Auslands-Verkehr . 1,6 - 
Postkarten: 
a) im Inlandsverkehr: 
einzelne. . . . . . 13.775 947 Stück, ıı pCt. mehr als 1879, 
mit Antwort . . .. 112656 - 1,8 - 0. - 
b) im Auslandsverkehr: 
einzelne . . . 2... 1753 186 - 13 - - - - 
mit Antwort . . . . 29873 - 150 - =- - - 


zusammen: einzelne 15 529 133 Stück, 
mit Antwort 142 529 - 
Durch besondere Boten zu bestellende Briefe kamen zur Versendung: 
im Inlandsverkehr . . . 9 476 Stück, 12,2 pCt. mehr als 1879, 


nach Belgien . . . . 364 - 14 - weniger - a 
aus Belgien . . . . . 409 - 10 - - n : 
nach Deutschland . . . 4434 - 35 - á š z 
aus Deutschland . . . 6256 - 9 - mehr - - 


zusammen 20 939 Stück oder 6,6 pCt. mehr als 1879. 
Einschreibsendungen wurden befördert: 


im Inlandsverkehr . . . 809 729 Stück, 3 pCt. mehr als 1879, 
im Auslandsverkehr: 
abgehend . . .. 207 724 - 8,8 - 0... - 
ankommend. . . . 204579 - O,25 - - =- - 


zusammen I 222 032 Stück, 3,4 pCt. mehr als 1879. 


o,3 pCt. der im Inlandsverkehr be- | gewechselten Sendungen der bezeich- 
förderten Einschreibbriefe und o,s pCt. | neten Gattung waren mit Rückschein 
der im Verkehr mit dem Auslande aus- | versehen. 


Werthsendungen, welche in Holland gleichzeitig als Einschreibbriefe 
betrachtet werden, gelangten zur Versendung: 


im Inlandsverkehr 74 721 Stück, 12,5; pCt. mehr als 1879, mit einem 
Gesammtinhalt von 48 127 557 FL; 


*) Niederland stand Ende 1880 mit folgenden ausländischen Verwaltungen in directem 
Kartenwechsel: Belgien 174 Kartenschlüsse, Deutschland 328, Frankreich 16, Grofsbritannien 
und Irland 12, Italien 8, Luxemburg 4, Spanien 2, Schweiz 4, Vereinigte Staaten von Amerika 32, 
nämlich 26 durch Vermittelung der englischen Postverwaltung und 6 in directem Verkehr mit 
der Rotterdam-New-Yorker Dampfschiffslinie. Mit Norwegen endlich erfolgte in der Zeit vom 
Juni bis October ein wöchentlicher Kartenaustausch auf der Linie Rotterdam-Bergen. 
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im Auslandsverkehr: 
abgehend 
ankommend 36 890 - 


19 048 Stück | Werthangabe insgesammt 20,8 pCt. mehr, 
| 29 662 437 Fl., 2,8 pCt. mehr; 


im Ganzen 130 659 Stück Werthbriefe mit einer Gesammtwerth- 
angabe von 77 789 994 FI. niederl. 


Zeitungen und Drucksachen u. s. w. wurden befördert: 


im Inland 
aus dem Auslandsverkehr 


zusammen 


Geschaftspapiere sind nur im 
Auslandsverkehr als Sendungen mit er- 
mäfsigtem Porto zulässig; die Gesammt- 
zahl derselben betrug im verflossenen 
Jahre 25 148 Stück, d. i. 0,27 pCt. we- 
niger als 188o. 

Waarenproben und Mustersen- 
dungen gelangten zur Beförderung im 
Inlande 867 669 Stück, d. i. 5 pCt., 
im Auslandsverkehr 1 210 130 Stück, 


44 884 651 Stück, 6,5 pCt. mehr als 1879, 
6164 439 - 2,7 ~- 5 x - 


51 049 o90 Stck. oder 5,3pCt. mehr als 1879. 


Die Gesammtzahl dieser Sendungen 
betrug mithin 2077 799 Stück und 
6,8 pCt. mehr als 1880. Mit der fran- 
zösischen und belgischen Postverwal- 
tung kamen im Laufe des Jahres Ver- 
träge zur Ausführung, wonach von den 
Postanstalten dieser Länder wechsel- 
seitig Abonnements auf Zeitungen 
angenommen werden können. Es 
kamen auf diese Weise zur Ausführung 


d. i. 8 pCt. mehr als im Vorjahre. | im Verkehr mit 
Belgien 760 Abonnements auf belgische Zeitungen zum Betr. von 6 691 Fl., 
- 120 - - nieder]. - - - - 1465 - 
Frankreich 906 - - franzos. - - - - 11 834 - 
- 5 - - miederl. - - - - 28 -. 


Der Postauftrags-Verkehr wurde 
im vergangenen Jahre auf das Aus- 
land ausgedehnt, und zwar vom 1. August 
ab auf Frankreich, vom 1. December 
ab auch auf Belgien. Der Umfang des 
Verkehrs war indefs zunächst noch 
wenig erheblich, indem nach den ge- 
nannten Ländern nur je 5 Aufträge 
abgesandt wurden und von denselben 
105 bz. 110 Aufträge eingingen. 


Im Inlandsverkehr belief sich: 

die Zahl der Aufträge auf 403 806 
Stück (6 pCt. mehr als 1880); 

der Gesammtbetrag derselben auf 
1 579 416 Fl. (7,7 pCt. mehr als 1880). 

Eingelöst wurden 351 080 Aufträge 
(4,7 pCt. mehr als 1880) im Gesammt- 


betrage von 1323932 Fl. (6,4 pCt. 
mehr als 1880). 

Von too Aufträgen kamen mithin 
zur Einlösung 87,: Stück. 


Im Postanweisungsdienst kamen 
einige wichtige Aenderungen im Ver- 
kehr mit dem Auslande zur Ausführung; 
so insbesondere die Herabsetzung der 
Gebühren für Postanweisungen nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika, die 
Festsetzung des Höchstbetrages der Post- 
anweisungen auf 20 Pfd. Sterl. (anstatt 
10 Pfd. Sterl. wie bisher) im Austausch 
zwischen Britisch Indien und Niederland, 
und das Fortfallen des Avises bei Sen- 
dungen nach Niederländisch Qstindien. 

Was den Jahresverkehr betrifft, so 
gelangten im Inland zur Zahlung: 


1053 530 Stück im Betrage von 18 322 455 Fl.; 


nach dem Auslande und den 


Colonien wurden eingezahlt 67 402 
vom Auslande u. s. w. gingen 
| nr a Are ee 68 287 


insgesammt wurden mithin auf- 
geliefert bz. ausgezahlt 


I 519 161 


2 549 437 


. 1 189 219 Stck. im Gesammbtr. v. 22 391 053 Fl. 
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Im Inlandsverkehr ist eine bedeu- 


tende Steigerung (etwa ọ pCt.) gegen 


das Vorjahr eingetreten, ım Auslands- 
verkehr dagegen eine beträchtliche Ab- 
nahme (ebenfalls etwa 9 pCt.). 

Unter obigen Zahlen sind auch 
die telegraphischen Postanweisungen 
einbegriffen mit 7 141 Stück im Ge- 
sammtbetrage von 570 758 Fl., wovon 
39 796 Fl. auf den Auslandsverkehr 
(mit Belgien und der Schweiz) ent- 
fielen. 


Die Briefbestellung hat wesent- 
liche Verbesserungen erfahren, u. A. 
dadurch, dafs dieselbe auf Einschreib- 
und Werthsendungen bis zum Einzel- 
betrage von 600 Fl. ausgedehnt wor- 
den ist; auch werden Postanweisungs- 
beträge von den bestellenden Boten 
im Landbezirk ausgezahlt und zur Ein- 
lieferung bei der Postanstalt ange- 
nommen; ferner verkaufen die Land- 
briefträger Werthzeichen der verschie- 
densten Art und sind befugt, Einschreib- 
briefe und Werthsendungen bis zum 
Einzelbetrage von 600 Fl. anzunehmen. 


Die Briefbestellung erfolgte: 
täglich 8mal an 3 Orten, 


Š ] - - 11 s 
z 6 - - 36 : 
> 
Ze 57 o 
s 3 - - 29 ʻ 
- 2- + J] >., 


Unbestellbar blieben 77 380 Briefe 
und 5414 Postkarten. Eine grofse 
Anzahl derselben waren von auslän- 
dischen Lotterien abgesandt. Von den 
unbestellbaren Sendungen aus dem 
Vorjahr wurden 62 692 amtlich ge- 
öffnet; dabei fanden sich in 313 der- 
selben Wertheinschliisse, und zwar 
383 Fl. in baarem Gelde und 1554 Fl. 
in Wechseln u. s. w. 


Unnachweisbar blieben von 
49 Einschreibsendungen, welche seitens 
der Correspondenten als vermifst an- 
gemeldet worden waren, 8 Briefe, da- 
runter einer aus dem Inlands- und sieben 
aus dem Auslandsverkehr; vier dieser 


Verlustfalle waren von der niederlän- 
dischen, je einer von der französischen 
und deutschen und zwei von der russi- 
schen Postverwaltung zu vertreten. 
Nach dem Verbleib gewöhnlicher Brief- 
sendungen gingen 1 512 Anfragen ein; 
die in Folge dessen angestellten Nach- 
forschungen führten zur Ermittelung 
von 175 der vermifsten Sendungen, 
darunter 87 aus dem Auslandsverkehr. 
Bei den bezüglichen Ermittelungen hat 
sich die auch anderweit gemachte Er- 
fahrung bestätigt, dafs die Angaben 
der betheiligten Correspondenten häufig 
sehr unzuverlässig sind. So wurde z. B. 
in einem Falle ein Brief mit einer 
40-Guldennote, nach welchem frucht- 
los Nachforschungen angestellt worden 
waren, und dessen Empfang der 
Adressat bestimmt in Abrede gestellt 
hatte, längere Zeit nach Abschlufs der 
Ermittelungen in der Wohnung des 
Adressaten hinter einer Wanduhr auf- 
gefunden. In einem anderen Falle 
ging ein Brief aus Deventer, welcher 
nicht an seine Bestimmung gelangt 
sein sollte, dem Adressaten 6 Monate 
nach Abschlufs der amtlichen Nach- 
forschungen aus Apeldoorn zu, wohin 
die Sendung mit der Mappe eines 
Lesezirkels gekommen war, zu welchem 
auch der Adressat gehörte. Obwohl 
dieser vorher bestimmt versichert hatte, 
dafs die Sendung nicht in seine Hände 
gelangt sei, räumte er später ein, dafs 
er den Brief gleich nach dem Empfang 
in der Zerstreuung in eine der Zeit- 
schriften, mit welcher er gerade be- 
schäftigt gewesen sei, gelegt und dann 
vergessen haben werde. 

Was schließlich die finanziellen 
Ergebnisse der Verwaltung im abge- 
laufenen Jahre betrifft, so betrugen die 
Einnahmen 4 002 763,87 Fl., die Aus- 
gaben 2 908 664 Fl. Der hiernach 
verbleibende Ueberschufs wird sich 
nach Begleichung mehrerer, für jetzt 
noch nicht gedeckter Forderungen an 
die Verwaltung, insbesondere aus dem 
Verkehr mit dem Auslande, voraus- 
sichtlich auf etwa 840 000 Fl. stellen. 
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17. Die Insel Borkum.*) 
Von Herrn Postpraktikant G. Kubath in Osnabriick. 


Die Küsten unseres deutschen Vater- 
landes, namentlich diejenigen an der 
Nordsee, bieten ein Bild des Kampfes 
dar, den die Naturgewalten gegen den 
Menschengeist führen. Die Nordsee 
war vor Zeiten, wie die Geologen be- 
rıchten, nur wenig bewegt, denn so 
lange die Landenge, welche England 
und Frankreich verband, dem Wind und 
Wogenprall widerstand, konnten die 
Wellen nur von Norden her eindringen. 
Als indefs dieser Schutzwall gefallen war, 
als die Strömungen von zwei Seiten 
her ıhre zerstörende Macht ausübten, 
änderte sich auch die Gestaltung der 
Küste; eine Sturmfluth folgte der 
anderen, immer mehr und mehr des 
fruchtbarsten Landes wurde fortgerissen. 

Die von Helder ın Nordholland bis 
Blaavand-Huk in Jütland vorgelagerten 
Inseln sind die Reste eines grofsen 
fruchtbaren Landstriches; das zwischen 
ihnen und dem Festland gelegene, bei 
Ebbe trockengelegte sogenannte Watt 
war das schönste Marschland. Die See 
hat dasselbe zerrissen, zerwühlt, fort- 
gespült. Jetzt sind die Inseln, preis- 
gegeben den Stürmen, treue Wächter 
der Küste. 

Unter solchen Umständen machte 
sich schon früh das Bedürfnifs eines 
Küstenschutzes geltend bei all den Be- 
wohnern der Küste, die nie ihres Le- 
bens, ihrer Habe froh werden konnten. 
Dürftig und schlecht, wenig wirksam 
mögen aber wohl die ersten Deich- 
bauten, weil sie ohne festen Zusammen- 
hang, ohne Grundidee hergestellt wur- 
den, gewesen sein. Die Anfänge eines 
geregelten Deichbaues fallen aller Wahr- 
scheinlichkeit nach in die Zeit des 
ersten Christenthums. Die neu ge- 
gründeten Klöster und Bisthümer 
mufsten gegen Wind und Wellen ge- 
schützt werden. Am meisten erkannten 
dies die bremischen Kirchenfürsten. 
Sie liefsen deshalb eigens zu diesem 


Zwecke wasserbaukundige Männer aus 
Holland kommen, um den Deichbau 
zu immer gröfserer Vervollkommnung 
zu bringen, und es ist wohl anzunehmen, 
dafs die übrigen Küstenländer ihrem 
Beispiel folgten. 

Indefs war es erst unserer Zeit vor- 
behalten, mit allen Mitteln der Technik 
mit vielen langjährigen Erfahrungen 
ausgerüstet, das Deichwesen zu einer 
solchen Vervollkommnung zu bringen, 
dafs eine dauernde Besiedelung des 
neu gewonnenen Landes ausgeführt 
werden konnte. 

Beim Bau der Deiche sind natürlich 
die localen Verhältnisse vielfach mafs- 
gebend. Seedeiche müssen eine gröfsere 
Höhe und Stärke besitzen als Flufs- 
deiche. Bei den letzteren beträgt die 
Höhe etwa 6 bis 7 Fufs über gewöhn- 
licher Fluth, bei den Seedeichen da- 
gegen überragt sie diese letztere um 
1g bis 20 Fufs. Dementsprechend ist 
die obere Breite, die zwischen 8 und 
30 Fufs schwankt. 

Von grofser Wichtigkeit ist die 
Böschung eines Deiches. Je allmäh- 
licher dieselbe ausläuft, um so mehr 
schwächt sich die Gewalt der heran- 
brausenden Wogen, um so eher vermag 
der Deich das hinter ihm gelegene 
Land zu schützen. 

Was die Deiche dem Festlande, das 
sind die Dünen zum Theil den Inseln. 
Schwer ist es, eine zutreffende Be- 
schreibung dieser Dünen zu geben. 
Dem Auge des Beschauers erscheinen 
sie von weitem wie eine vorgelagerte 
Gebirgskette, mit Längen- und Quer- 
thälern durchsetzt. Aber von dem 
losesten Material finden wir sie zu- 
sammengesetzt, vom Sande, der durch 
den leisesten Windhauch hierhin und 
dorthin gefegt wird, dessen Oberfläche 
sich stets glättet, so dafs jede Fufs- 
spur nach kurzer Zeit wieder ver- 
schwunden ist. Die mehr nach dem 


*) Vgl. den Aufsatz »Die Insel Borkume in No. 9 des Archivs fttr Post und Telegraphie 
vom Jahre 1876, S. 268, welcher durch die vorstehenden Mittheilungen eine wünschenswerthe 


Ergänzung erfährt. 
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Innern zu liegenden älteren Dünen sind 
zum Theil mit Heidekraut, Brombeer- 
ranken, Dünenhafer und allerhand Grä- 
sern bewachsen, während die Dünen 
jüngeren Ursprungs meistens mehr oder 
weniger lose Sandhügel bilden. Es 
wird in neuerer Zeit auf den Inseln der 
Nordsee viel gethan, um jede neue 
Dünenbildung zu befestigen. Die Dünen 
werden namentlich mit dem genügsamen 
Dünenhafer bepflanzt, der mit seinen 
faserreichen Wurzeln dem losen Sande 
einen grofsen Halt giebt und an den- 
jenigen Stellen, wo die Gewalt des 
Windes eine sehr starke ıst, durch 
Zusammenflechten noch widerstands- 
fahiger gemacht wird. Die Pflanzungen, 
die sich übrigens, von einer Höhe herab 
angesehen, prachtvoll ausnehmen, da 
sie gewöhnlich kreisförmig angelegt 
sind, haben somit eine grofse Wichtig- 
keit. Jede muthwillige Beschädigung 
dieser Anpflanzungen wird streng be- 
straft, häufig ist sogar das Betreten der- 
selben verboten. 

Solche Wahrnehmungen bietet auf 
Schritt und Tritt die gröfste unserer 
Nordseeinseln, die als Seebad beliebte 
Insel Borkum. 

Dieselbe hatte früher, ehe Schutz- 
arbeiten gegen die Sturmfluthen an- 
gelegt waren, viel zu leiden. Im Jahre 
1793 wurde noch die ganze Insel in 
zwei Theile, das Ost- und Westland, 
zerrissen, so dafs bei etwas stärkeren 
Fluthen Ost- und Westland vollständig 
durch Wasser von einander getrennt 
waren. Dieser Zustand wurde im Jahre 
1864 beseitigt durch Anlage einer so- 
genannten Coupirung, d. h. eines künst- 
lichen, durch Halmpflanzungen und 
Holzzäune allmählich hergestellten 
Sanddeiches, der nach der Nordseite 
jetzt eine Böschung von 1:30, nach 
der Südseite eine solche von 1: 3 hat. 
Seit 1868 ıst diese Coupirung derartig 
hoch und fest, dafs seitdem kein Durch- 
bruch mehr erfolgt ist, und jetzt die 
wasserfreie Verbindung zwischen Ost- 
und Westland für immer als hergestellt 
betrachtet werden kann. Zur Ver- 
theidigung des Westlandes, des dem 
Wogenanprall am meisten ausgesetzten 


Theiles der Insel, auf welchem auch 
das Dorf Borkum liegt, sind nach vielen 
Versuchen seit 1869 grdfsere und 
stärkere Schutzvorkehrungen getroffen. 
Mit dem Bau der Buhnen ist im Jahre 1869 
begonnen worden. Die ersten 13 Stück 
haben einen durchschnittlichen Kosten- 
aufwand von rund 50 ooo Mark für das 
Stück erfordert. Diese Buhnen sind 
160 bis 200 m lange und zwischen 6 
bis 9 m breite Werke, welche auf dem 
Sande vorgestreckt werden. Sie be- 
stehen aus einer Unterlage von Busch- 
oder Strauchwerk. Um die Pflanzen 
festzuhalten, werden dieselben mit regel- 
mäfsigen Quadern belastet; die sichere 
Lage der Quadersteine wird durch eine 
Einfassung von starken, tief eingeramm- 
ten Pfählen bewirkt. 

Bei Ebbe sind sämmtliche Buhnen 
in ihrer ganzen Länge sichtbar, bei 
Fluth stehen */, Theile einer jeden 
unter Wasser. 

Nachdem durch die Ausbauung des 
Buhnensystems wirklich dem weiteren 
Abnehmen der Strandhöhe ein Ziel 
gesetzt worden war, konnte man daran 
denken, auch die Dünengrenze am 
Aufsenrand, den Dünenfufs, durch Vor- 
bauen von Schutzwerken zu sichern. 
Zunächst wurde ım Jahre 1874 auf 
eine Strecke von 500 m ein Holz- 
schutzwerk gebaut, und zwar 20 m 
vom Dünenfufs entfernt. Diese Ent- 
fernung war deshalb gewählt, um die 
Möglichkeit des Durchtreibens von 
Sand behufs gröfseren Anwachsens der 
Dünen zu gestatten. Die Pfähle waren 
von schwerem Eichenholz und mit 
starken Eisenbolzen und Muttern zu- 
sammengehalten. Einen wirklichen 
Nutzen hatte das Pfahlwerk jedoch 
nicht, vielmehr war es sehr starken 
Zerstörungen ausgesetzt, auch erforder- 
ten die fortwährenden Reparaturen einen 
bedeutenden Kostenaufwand. 

Man ging deshalb ım Jahre 1875 
zu massiven Dünenschutzwerken über. 
Die ersten 1500 m wurden mit einem 
Kostenaufwande von 200 bis 220 Mark 
für den laufenden Meter hergestellt. 
Diese Mauer, nach der See zu concav 
gewölbt, wurde Anfangs bis zu einer 
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Höhe von 3 m und oben mit einer 
scharfen Kante versehen aufgebaut. 
Es stellte sich indefs bald heraus, dafs 
das ursprünglich angenommene Profil 
zu niedrig und die vordere scharfe 
Kante zu stark gefährdet war. Daher 
wurde bei der weiteren Fortsetzung die 
Mauer bis zu einer Höhe von 3,9s m 
erbaut und die obere Kante abgerundet. 
Als Material benutzte man feste Klin- 
kern und Cement. 

Die vielen um Borkum herumliegen- 
den Sandbänke machen das Fahrwasser 
für die vorbeipassirenden Schiffe sehr 
gefährlich. Es wurde deshalb von der 
Stadt Emden, nachdem sich verschiedene 
ziemlich unbedeutende Leuchtfeuer als 
nicht wirksam genug erwiesen hatten, 
im Jahre 1857 ein 41 m hoher Thurm 
erbaut und darauf ein meilenweit auf 
dem Meere sichtbares Fresnel’sches 
Leuchtfeuer zweiter Ordnung einge- 
richtet. Wegen der zu geringen Höhe 
des Thurmes konnte indefs auch dieses 
Feuer nicht zur vollen Geltung kommen, 
und schon wurde über die Erhöhung 
des alten bz. die Errichtung eines 
neuen Thurmes berathen, als im Fe- 
bruar 1879 eine plötzlich eintretende 
Katastrophe allen Berathungen ein 
Ende machte. Es brach nämlich 
ın dem oberen Theil des Thurmes 
ein Feuer aus, das in kurzer Zeit den 
kostbaren Apparat zerstörte und von 
dem ganzen Gebäude nur die nackten 
Mauern übrig liefs. An Stelle des 
alten erhebt sich jetzt der im Mai 1879 
begonnene und im September desselben 
Jahres vollendete neue Leuchtthurm. 
Derselbe überragt seinen Vorgänger 
um ein Bedeutendes. Schon das Terrain 
um denselben liegt 8'/; m über ge- 
wöhnlicher Fluth. Die Höhe des Mauer- 
werks beträgt 53,5 m, die Gesammthöhe 
bis zur Spitze 60,5; m. Die Kosten für 
den Thurm haben 206 ooo Mark, für 
den Apparat 57 ooo Mark betragen. 
Der aus der Fabrik von Weilmeier in 
Berlin stammende Apparat ist ein 
Fresnel’scher Linsenapparat erster Ord- 
nung, welcher sich durch Sauberkeit 
der Arbeit vortheilhaft auszeichnet. Um 


namentlich mit dem festen Feuer aut 
Helgoland zu vermeiden, besteht das 
jetzige Feuer aus einem weifsen, von 
2 zu 2 Minuten einen hellen Blink 
gebenden Drehfeuer, daher auch Blink- 
feuer genannt. Die mit drei con- 
centrischen Dochten versehene Lampe 
ist nämlich mit einem aus Linsen ge- 
bildeten Mantel umgeben. Diese Linsen 
sind derartig geschliffen und so in 
den Messingrahmen des Mantels ein- 
gefiigt, dafs die unteren und die die 
schräge Dachung des Mantels bilden- 
den sämmtlich ıhre Strahlen auf sechs 
in der Mitte des Mantels gleich- 
mäfsig vertheilte grofse Linsen (0,30 m 
im Durchmesser) wie in einen Brenn- 
spiegel vereinigen. Daher erblickt man 
in dunklen Nächten sechs Strahlen- 
garben vom Thurm ausgehen. Der 
ganze Mantel wird durch ein Uhrwerk, 
dessen Gewicht inmitten des Thurmes 
in einer Röhre sich bewegt, innerhalb 
ı2 Minuten einmal um sich gedreht. 
Alle 2 Minuten tritt also die Strahlen- 
garbe je einer der sechs gröfseren 
Linsen in die Sehlinie des Beobachten- 
den und erscheint ihm als ein Blitzen 
und Blinken in den prächtigsten Farben- 
tönen. Das Feuer befindet sich 53,25 m 
über ordinärer Fluth und ist 21 See- 
meilen sichtbar. Zur Speisung der 
Lampe werden im Jahre 5100 kg Pe- 
troleum verbraucht. 

Als Seezeichen bei Tage sind auf 
Borkum drei sogenannte Kaaps er 
richtet, zwei auf dem Westlande, eins 
auf dem Ostlande. Diese Kaaps sind 
massive Steinbauten, die aufihren bogen- 
förmig aufgemauerten Pfeilern ein dem 
Schiffe weit hinaus sichtbares Holz- 
gerüst tragen. Durch ihre Stellung zu 
einander, wie zu dem alten und neuen 
Leuchtthurm vermag der die Ems ein- 
segelnde Schiffer die Lage des Schiffes 
in Bezug auf das einzuschlagende Fahr- 
wasser zu bestimmen. 

Als Bad betrachtet ist Borkum kein 
Mode- oder Luxusbad. Hohe gesell- 
schaftliche Genüsse sind dort nicht zu 
finden. Freunde der freien Natur und 
eines ungezwungenen Lebens werden 


Verwechslungen mit anderen Feuern, : indefs die schöne Nordseeinsel wegen 
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ihrer äufserst reinen und heilkräftig 
wirkenden Seeluft bald lieb gewinnen. 


Der Besuch der Insel hat gegen 
früher bedeutend zugenommen, und es 
würde Borkum noch viel mehr Gäste 
beherbergen, wenn überhaupt Platz für 
dieselben zu finden wäre. 


Zum Schlufs mögen noch einige 
Worte über die postalischen Verhält- 
nisse Borkums hier Platz finden. Es 
ist natürlıch, dafs der Zusammenflufs 
so vieler Fremden grofse Einwirkungen 
auch auf den postalischen Verkehr hat. 
Im Winter gehört Borkum zum Land- 
bestellbezirk des Postamts in Emden, 
im Sommer, vom 15. Juni bis 1. Oc- 
tober, ist auf Borkum ein Postamt III 
errichtet. Eine Telegrapenbetriebsstelle 
besteht fortwährend. 


Die Verbindung mit dem Festlande 
wird durch die in der Woche durch- 
schnittlich sechs Mal verkehrenden 
Dampfer der Ems - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft und durch das Segelfahr- 
schiff hergestellt. Die Fahrten des 
letzteren sind völlig unbestimmt, da sie 
zu sehr von Wind und Wetter abhängen. 
Aber auch die Dampfer der Ems- 
Dampfschifffahrts - Gesellschaft fahren 
nicht täglich zu bestimmt wiederkehren- 
der Zeit. Da nämlıch in dem Kanal, 
der Emden mit dem Dollart verbindet, 
und demnach auch in Emden selbst 
Ebbe und Fluth herrscht, die Kanäle 
der Stadt bei Ebbe aber fast wasser- 
leer sind, so können die Dampfer nur 
bei Hochwasser in Emden einlaufen 
bz. von Emden abfahren. Die Fahrten 


der drei der Ems - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft gehörenden Schiffe, die 
aufserdem die Touren nach Norderney 
machen, müssen also so eingerichtet 
sein, dafs bei ıhrer Ankunft oder Ab- 
fahrt in Emden Hochwasser ist. 

Unter einer derartigen Unregelmäfsig- 
keit, bei welcher von einem bestimmten 
Anschlufs an einen Zug nicht die Rede 
sein kann, hat natürlich der Postbetrieb 
sehr zu leiden. Die Erwartung des 
Badepublikums bei Ankunft einer Post 
und der Zudrang zum Schalter ist des- 
halb aber auch um so gröfser. Die 
Postdienstgeschäfte werden von einem 
Beamten und zwei Unterbeaniten, die 
Telegraphengeschäfte von einem Privat- 
Telegraphenbeamten verschen. Die tele- 
graphische Verbindung Borkums wird 
durch die Leitung 440 hergestellt, die 
von Borkum über Juist, Norderney, 
Norddeich, Norden nach Emden führt. 
Das Kabel ist, wenigstens auf der 
Strecke Borkum —-Norderney, eine Er- 
rungenschaft des Jahres 1870, indem 
mitten im Kriege, im Herbste 1870, 
dasselbe innerhalb weniger Tage gelegt 
wurde. Es ist Eigenthum der Marine- 
Verwaltung. 

Ueber Borkum laufen aufserdem noch 
die Kabel der Vereinigten Deutschen 
Gesellschaft, und zwar von Greetsiel 
am Festlande über Borkum nach Lowes- 
toft und von Greetsiel über Borkum 
durch den Kanal direct nach Valencia. *) 
Die Kabel sind zum Zwecke etwaiger 
Untersuchungen in Kabelhäuschen ein- 
geführt, deren Beaufsichtigung der Tele- 
graphen-Betriebsstelle obliegt. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Einführung besonderer Werth- 
zeichen bei der Postsparkasse 
in Frankreich. Durch den Minister 
der Posten und Telegraphen und durch 
den Finanzminister ist soeben in Frank- 
reich der Kammer der Deputrten 


Namens des Präsidenten der Republik 
ein Gesetzentwurf unterbreitet worden, 
welcher, dem durch Belgien in dem 
System der coupons-reçus gegebenen 
Beispiele folgend, darauf abzielt, be- 
sondere Werthzeichen für die Bestäti- 


*) Vgl. Archiv für Post und Telegraphie No. 9, S. 257 fff. 
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gung der Spareinlagen in den Post- 
sparkassenbüchern zu schaffen. 

Den Gesetzentwurf, welcher zunächst 
der Budget-Commission zur Durchbe- 
rathung überwiesen ist, bringen wir 
nachstehend in Uebersetzung: 

Art. 1. Der Minister der Posten und 
Telegraphen ist ermächtigt, besondere 


Werthzeichen, welche »Sparmarken« 
genannt werden, in Beträgen von 
1 Fre. bis zu 1000 Fres. anfertigen 


zu lassen, welche dazu dienen, in den 
seitens der Post- oder nationalen Spar- 
kasse an die Sparer verabfolgten 
Büchern die Einzahlungen zu bestäti- 
gen, welche bei den Postbüreaus in 
Gemäfsheit des Postsparkassengesetzes 
vom 9. April 1881 und des unterm 
31. August desselben Jahres dazu er- 
lassenen Reglements bewirkt werden. 

Bei jeder Einzahlung wird in Gegen- 
wart des Einzahlers die für die Dar- 
stellung des Betrages der Einzahlung 
nothwendige Anzahl von Sparmarken, 
unter gleichzeitiger Einschreibung der 
empfangenen Summe, in das Spar- 
kassenbuch eingeklebt. 

Um Gültigkeit zu haben und gegen- 
über der Postsparkasse einen Rechts- 
titel zu bilden, müssen die Sparmarken 
sodann mit dem Datumstempel des 
Postbüreaus bedruckt und mit der 
Unterschrift des Postvorstehers ver- 
sehen werden. 

Art. 2. Der Zeitpunkt, von welchem 
ab der vorstehende Artikel in Vollzug 
gesetzt wird, soll durch Decret (des 
Präsidenten der Republik) bestimmt 
werden. 

Art. 3. Die Kosten des Entwurfes, 
der Zeichnung und des Druckes der 
Sparmarken werden einstweilen bis zur 
Höhe von 4000 Frcs. zu Lasten des 
die erste Einrichtung der Post- oder 
nationalen Sparkasse betreffenden Titels 
nach Mafsgabe der im Art. 5 des 
Finanzgesetzes vom 21. December 1818 
enthaltenen Bestimmungen aus dem 
Staatsschatz vorgeschossen. 

Dies ıst der Wortlaut des Gesetz- 
entwurfs; durch denselben wird der 
Postsparkassendienst in seinen Grund- 
sätzen umgestaltet. 


Obwohl der Postsparkassendienst im 
continentalen Frankreich erst seit dem 
1. Januar 1882 und in Corsika seit 
dem ı. März 1882 eröffnet ist, so hat 
sich schon jetzt ergeben, dafs mit den 
ursprtinglichen Bestimmungen tiber die 
Handhabung des Sparkassendienstes 
nicht auszukommen ist. Nach den 
Bestimmungen in Art. 14 und ı5 des 
Reglements vom 31. August 1881 über 
die Controle bei der Postsparkasse 
findet die Einschreibung der einge- 
zahlten Summen in die Sparkassen- 
bücher ausschliefslich am Departements- 
Hauptorte durch den Postvorsteher 
(receveur principal) unter Gegenzeich- 
nung des Departements -Postdirectors 
statt. 


Diese Bestimmungen hatten zum Zweck, 
die Finanzen des Staates und die Inter- 
essen des Einzelnen in einer unbe- 
dingt sicheren Weise vor Irrthum, Be- 
trug und Unterschlagung zu sichern. 
Es läfst sich jedoch nicht verkennen, 
dafs diese Bestimmungen, indem sie 
selbst bei der kleinsten Einzahlung die 
Mitwirkung zweier höheren Beamten 
erforderten, wobei das Sparkassenbuch 
zuerst an das Haupt-Postamt des De- 
partements und sodann an die Depar- 
tements-Postdirection zu senden war, 
die Wirkung gehabt haben, die Ge- 
schäftsführung und Geschäftsabwicklung 
der Postsparkasse zu verzögern und bei 
einer gewissen Anzahl von Sparern 
eine nur zu gerechtfertigte Unzufrie- 
denheit oder wenigstens Befürchtungen 
und Mifstrauen wachzurufen, was der 
weiteren Entwickelung der Einrichtung 
nur schaden kann. 


Die dem Gesetzentwurf beigegebene 
Begründung verbreitet sich hierüber 
des Näheren, wie folgt. 


Dem Inhaber eines Sparkassenbuches 
widerstrebt es, sich bei jeder Einzah- 
lung, welche er bewirkt, seines Buches 
zu entäufsern, und dieses Gefühl ist 
ein ganz natürliches, denn die Wirth- 
lichkeit und die Voraussicht, diese 
beiden Quellen des Sparens, sind nur 
höchst selten ohne jegliches Mifs- 
trauen. 
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Ueberdies kann die Abgabe des 
Buches und die Unmöglichkeit, sich 
desselben während eines Zeitraumes 
von drei Tagen zu bedienen, wirkliche 
Unzuträglichkeiten im Gefolge haben, 
sei es, dafs der Inhaber eine der 
früheren Einzahlung schnell folgende 
weitere Einzahlung machen will, sei es, 
dafs er plötzlich in die Nothwendigkeit 
versetzt ıst, eine Rückzahlung zu ver- 
langen, im Weiteren entstehen Ver- 
legenheiten für diejenigen Personen, 
welche öfter ihren Aufenthaltsort wech- 
seln, weil sie nicht mit Sicherheit den 
Ort bezeichnen können, an welchem 
ihnen das Buch wieder zuzustellen ist; 
endlich ist die Möglichkeit der Be- 
schädigung und selbst des Verlustes 
des Sparkassenbuches bei der Versen- 
dung keineswegs ausgeschlossen, was 
zu einer mit erheblichem Zeitverlust 
verbundenen Neuausfertigung des Buches 
Anlafs geben miifste. 

Das zur Zeit bestehende System 
wirkt also fiir das Publikum beengend 
und ist geeignet, das letztere von der 
Benutzung der Postsparkasse abzuhalten; 
es erschwert aber auch andererseits 
den Dienst des Postvorstehers am De- 
partements-Hauptorte und den des 
Departements-Postdirectors, indem es 
diese Beamten zum Nachtheile ander- 
weiter wichtigerer Geschäfte zwingt, 
täglıch ihre Namensunterschrift unzäh- 
lige Male für die Sparkassenbücher her- 
zugeben. 

Nach dem neuen Plane soll nun 


Griechische Eisenbahnen. Die 
einzige gegenwärtig bestehende Eisen- 
bahn in Griechenland verbindet Athen 
mit seiner Hafenstadt Piräus. Dieselbe 
ist etwa 10 km lang und eingeleisig. 
Die beiden schon vor längerer Zeit 
geplanten Eisenbahnstrecken, welche in 
Piräus ihren Ausgangspunkt nehmen 
und sich in nördlicher Richtung über 
Theben nach Larissa bz. in westlicher 
Richtung längs der Nordküste des Pe- 
loponnes über Eleusis und Megara 
nach Patras ziehen sollten, sind nicht 
zur Ausführung gekommen. Die zu- 
letzt bezeichnete Linie soll jedoch in 


künftighin die Einschreibung der Spar- 
einlage sofort von demjenigen Be- 
amten bewirkt werden, welcher die 
Einzahlung annimmt. Der Betrag der 
eingezahlten Summe wird im Buche 
durch Einklebung eines gleichwerthigen 
Betrages von Sparmarken, womit jede 
Postanstalt versehen ist, bestätigt. Die 
Einklebung und Abstempelung der 
Sparmarken geschieht in Gegenwart des 
Einzahlers. Jeder eingezahlten Summe 
entspricht also die Verwendung von 
Sparmarken von gleichem Werthbetrage 
und der Bestand an Baarmitteln und 
der Bestand an Sparmarken controlirt 
sich damit gegenseitig. 

In die Hände des Publikums gelan- 
gen diese Sparmarken nicht. 

Die in Vorschlag gebrachte Aende- 
rung soll angeblich nur den geringen 
Kostenaufwand von 50 Cts. für 1000 
Stück Sparmarken erfordern, und bei 
der Annahme, dafs jede Einzahlung 
sich durchschnittlich mittels zweier 
Sparmarken darstellen läfst, würden 
1000 Einzahlungen nur ı Fre. Kosten 
verursachen. 

Die französische Postverwaltung ver- 
spricht sich von der Mafsregel, abge- 
sehen von der Entlastung der beiden 
höheren Beamten in den Departements- 
Hauptorten, noch den weiteren Vor- 
theil, dafs eine Vermehrung des Per- 
sonals ım Sparkassendienste, welche 
sonst nothwendig werden würde, wenig- 
stens theilweise hintenangehalten wer- 
den wird. 


erweiterter Gestalt gebaut werden, die 
bezüglichen Verträge mit den Unter- 
nehmern sınd bereits abgeschlossen 
und von der Volksvertretung geneh- 
migt worden. Diese Linie wird von 
Piräus ın der Richtung von Osten nach 
Westen über Eleusis, Megara, Kala- 
maki, Neu-Korinth, Zeugolati, Kauata, 
Sykia, Hylocastro und Aegium nach 
Patras geführt werden. Von Patras 
soll der Weiterbau der Bahn nach 
Pyrgos zum Anschlufs an die beinahe 
vollendete Bahn Pyrgos — Katakolo er- 
folgen. Eine weitere eingeleisige, 11 km 
lange Bahn ist von Korinth ın süd- 
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licher Richtung über Argos nach 
Nauplion mit einer kleinen Zweigbahn 
von Argos nach Mylı projectirt. Ferner 
befindet sich eine eingeleisige und 
schmalspurige Bahn von Volo über 
Velestina und Gereli nach Larissa im 
Bau, und eine andere ist von Velestina 
über Aisali und Trikala nach Kalam- 
paka in Aussicht genommen. Die 
erstere soll in drei, die letztere in fünf 
Jahren fertig gestellt werden. Aufser- 
dem wird beabsichtigt, eine Bahn von 
den Laurion-Bergwerken über Therikos, 
Keratia, Markopulo, Koropi, Liopesi 
und Chalandri mit einer Zweigbahn 


Chalandri— Kephissia nach Athen zu 
bauen. Endlich hat sich neuerdings 
eine englische Gesellschaft erboten, 
von dem im südlichen Peloponnes ge- 
legenen Hafen Monembasia aus eine 
Bahn quer durch den Peloponnes und 
Akarnanien nach einem albanesischen, 
in der Höhe von Brindisi liegenden 
Hafen herzustellen, wodurch der Ueber- 
landweg nach Indien um etwa 36 
Stunden abgekürzt werden würde. Diese 
Bahnlinie müfste die Bucht von Patras 
zwischen Rio und Anti-Rio mit einer 
Dampffähre überschreiten. 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Bahnpostkarte vom Deutschen Reiche nebst einem Verzeich- 
nifs der Bahnposten im Reichs-Postgebiete, in Bayern und Württem- 


berg. 8. Auflage. 
tionssecretair 


Bearbeitet von C. Lehmann, Ober-Postdirec- 
im Kursbüreau 


des Reichs-Postamts. Berlin 1882. 


Verlag von Julius Springer, Monbijouplatz 3. Preis 1 Mark 50 Pf. 


Schon bei früheren Auflagen des 
vorbezeichneten Kartenwerks haben 
wir in diesen Blattern hervorgehoben, 
dafs dasselbe sich durch saubere und 
zuverlässige Ausführung, sowie durch 
zweckmäfsige Darstellung des Stoffes 
auszeichnet. Die Karte, welche nun- 
mehr — seıt 1878 — bereits ın 6. Auf- 
lage vorliegt, hat in weiten Kreisen 
des geschäftstreibenden Publikums, bei 
Behörden und Verkehrsbeamten grofse 
Verbreitung gefunden und sich als 
ein zuverlässiger Rathgeber für die 
Interessen des Reise- und Postverkehrs, 
sowie für Studienzwecke erwiesen. 

Die im Betriebe und ım Bau be- 
findlichen bz. in der Bauausführung 
vorbereiteten Eisenbahnen sind, unter 
zweckmäfsiger Darstellung der Besitz- 
verhältnisse der betreffenden Bahnver- 
waltungen, vollständig und correct 
wiedergegeben; die mehrgeleisigen 
Bahnen sind durch Doppellinien vor 
den anderen eingeleisigen Bahnen her- 
vorgehoben. Der Karte ist eine Ueber- 
sicht beigegeben, in welcher die ein- 


zelnen Bahnverwaltungen mit den zu- 
gehörigen Bahnlinien — nach Staats- 
und Privatbahnen getrennt — ver- 
zeichnet, die Bahnen untergeordneter 
Bedeutung mit abweichender Schrift ge- 
druckt und die im Bau begriffenen u.s.w. 
Bahnstrecken mit dem voraussichtlichen 
Eröffnungstermine angegeben sınd. 


Besondere Kartenfelder der Um- 
gegend von Düsseldorf, Aachen und 
Frankfurt (Main) geben ein deutliches 
Bild der verwickelten Bahngebiete jener 
Gegenden. 


Die eingetretenen Aenderungen, unter 
welchen namentlich die in Folge der 
Verstaatlichung einer gröfseren Zahl 
von Privatbahnen vorgekommenen be- 
deutenden Veränderungen hervorzu- 
heben sind, haben gebührend Berück- 
sichtigung gefunden. 


Der Bezug des Kartenwerkes wird 
durch den mäfsigen Preis, sowie durch 
sonstige Preisermäfsigungen beim Be- 
zug einer gröfseren Exemplarienzahl 
erleichtert. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


D Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und fiir die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 37. Berlin, 15. September 1882. 


Die Reichsdruckerei. — Darstellungen aus geschlossenen Akten. — Betriebswesen 
(Einführung eingeschriebener Postanweisungen. Zu kleine Briefe). 


No. 38. Berlin, 22. September 1882. 


Fortschritte der Telephonie. — Zum Eisenbahn-Unfall bei Hugstetten. — Darstellungen 
aus geschlossenen Akten. — Aus dem amerikanischen Beamtenleben. — Betriebs- 
wesen (Uebersicht des Landbestelldienstes bei den Reichs-Postanstalten. Abfertigung 
bei der Post und Abfertigung bei der Telegraphie). — Aus Nürnberg und der Nürn- 
berger Ausstellung. 


2) Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Heft 5. 1882. | 


Die Niederlage der Privatbahnen im französischen Abgeordnetenhause. Von Dr. 
A. v. d. Leyen. — Die württembergischen Eisenbahnen. — Die belgischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1880. — Notizen: Der englische Parlamentsausschufs zur Unter- 
suchung der Ejisenbahntarif-Frage. Mafsregeln zur Bekämpfung der Malaria. Die 
Anzahl der mit centralen Sicherheitskuppelungen ausgerüsteten Eisenbahnwagen. 
Eisenbahnen in Griechenland. Die Eisenbahnen in Australien. Betriebseinnahmen 
der französischen Eisenbahnen. Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Die 
Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1881. Betriebs- 
ergebnisse der russischen Eisenbahnen im ı. Quartal 1882. — Rechtsprechung und 
Gesetzgebung. — Bücherschau. 


3) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt. 
` Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft 9. 


Reisen im Osten des Bahr-el-Djebel.e Von Dr. Emin-Bey. — Das Pontische Gebirge. 


Von J. Sstebnizki. — Die europäische Colonie auf der Insel Kisser im ostindischen 
Archipel. Von A. B. Meyer. — Phänologische Karte von Ungarn. Von Prof. Dr. 
M. Staub. — Reisen in Lappland 1880 und 1881. Von Charles Rabot. — Die 
nördlichen Goldfelder des Matabili-Landes. — Aus dem Tagebuche eines Afrika- 
Reisenden. Von Emil Nagel. — Geographischer Monatsbericht. — Geographische 
Literatur. 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 


The Telegraphic Journal. No. 251. 
The Electric Lighting Industry. — The Baudot Telegraph. — Capanema’s Patent 


Insulator. — Electric Clocks and Time Telegraphs. — A new form of arc lamp. 
— A new Hand Dynamo-Machine. — On electric meters. — The thickness of wire. — 
A new form of Galvanometer. — The Electrical Illumination of the Théatre des 
Variétés. 

No. 252. 
Motive Power from Electricity. — Testing Batteries of low resistance. — The 


Jürgensen Dynamo-Electric Machine and Arc Lamps. — On the Electric Furnace. — 
Electro-Motors. — Obituary: Georges Leclanche. 


La lumiere électrique. No. 36. 


Etudes sur le Magnetisme; Th. du Moncel. — Une Exposition d’Electricité à Munich. 
— Apparcils de télégraphie sous-marine. — Essai du télégraphe harmonique de 
E. Gray entre Paris et Bruxelles. — Bibliographie: Traité pratique d'électricité com- 
prenant les applications aux sciences et a l'industrie, et notamment a la physiologie, 
à la médecine, à l’eclairage électrique, à la galvanoplastie, à Ja metcorologie, par 
M. C. L. Gariel. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei, 


YERCHIV 
POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, OCTOBER. 1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 78. Einrichtung und Thätigkeit des Packet- und 


Zeitungs-Postamts in Leipzig. — 79. Einflufs der Fällzeit auf die Güte und 
Dauer des Holzes. — 80. Das schweizerische Postwesen im Jahre 1880. — 
81. Eine holländische Moorcolonie. 


IL. Kleine Mittheilungen: Erforschung des Stromgebietes des Nil. — Elektrische 


Beleuchtung eines Theaters. — Anschlufs der südamerikanischen Westküstenkabel 
an das Telegraphennetz von Nordamerika. — Circular der Preufsischen Minister 
für Handel u. s. w. und des Innern, die Gestattung oder Versagung von Fernsprech- 
(Telephon-) Anlagen betreffend. — Die Pariser internationalen Conferenzen über 
Fragen aus dem Gebiete der Elektrizität und Telegraphie. — Postsparkassen in 
Neu-Seeland. — Das erste Jahrhundert der Luftschifffahrt. — Das Project eines 
Tunnels zwischen England und Irland. — Die Zahl der Fernsprech-Abonnenten 
in Paris. — Das Eisenbahnnetz der Vereinigten Staaten Nordamerikas. — Unter- 
irdische Eisenbahnen in Neapel. 


III. Zeitschriften- Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


78. Einrichtung und Thätigkeit des Packet- und Zeitungs- 
Postamts in Leipzig. 


Die Diensträume des Hauptpostge- 
bäudes am Augustusplatz in Leipzig 
erwiesen sich schon bald nach dem 
Uebergange des sächsischen Landes- 
postwesens in die Verwaltung des 
Norddeutschen Bundes alsunzureichend. 
Bei dem gewaltigen Aufschwunge, wel- 
chen der Postverkehr seit dieser Zeit, 
und insbesondere der Packetverkehr 
seit der Einführung des einheitlichen 
Packetportos genommen*), wurde der 
Raummangel immer drückender. Einer 
Abhülfe durch umfassendere Bauaus- 
führungen stand indessen der Umstand 
entgegen, dafs die Besitzverhältnisse 
bezüglich der Postgebäude in Leipzig 
noch nicht geregelt waren. Es war 


defshalb für die Gestaltung der örtlichen 
Postverhältnisse von grofsem Werthe, 
dafs durch das bezügliche Reichsgesetz 
vom 25. Mai 1873 diese Regelung her- 
beigeführt und zugleich eine Grund- 
lage für weitere Vereinbarungen ge- 
schaffen wurde. Kraft dieses Ge- 
setzes erlangte die Postverwaltung zu- 
nächst das ausschliefsliche Eigenthum 
an dem Postwagenhaus-Grundstück in 
Leipzig und behielt an dem Haupt- 
postgebäude und dem Posthalterei- 
gebäude, welche zugleich von sächsi- 
schen Behörden benutzt wurden, ein 
Mitbenutzungsrecht in bisherigem Um- 
fange. In der Folge kam mit der 
sächsischen Regierung eine Verein- 


*) Bei den Postanstalten in Leipzig, ausschliefslich der Vororte, wurden 


im Jahre 1871: 1192734 
- - 1881: 2361924 
Archiv f. Post u. Telegr. 20. 1882. 


Packet- und Geldsendungen eingeliefert. 
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barung dahin zu Stande, dafs die Post- 
verwaltung ihrem Mitbenutzungsrechte 
an dem Posthaltereigebäude entsagte 
und dagegen den ausschliefslichen Be- 
sitz des Hauptpostgebäudes erlangte. 
Hiermit waren die Besitzverhältnisse 
auf solche Weise geordnet, wie es den 
Bedürfnissen der Verwaltung in Ab- 
sicht auf Herstellung zweckmäfsiger 
und passend gelegener Diensträume 
am Besten entsprach. 

Zur Aufnahme der erforderlichen 
neuen Gebäude sowohl für diejenigen 
Zweige des Postdienstes, welche im 
Hauptpostgebäude nicht mehr Raum 
fanden, nämlich für das Packetbestell- 
und das Zeitungsverlagsgeschäft, als 
auch für die Zwecke des Postfuhrge- 
schafts wurde das Postwagenhaus- 
Grundstück bestimmt. 

Dieses Grundstück liegt in der inneren 
Ostvorstadt, in welcher sich u. A. auch 
fast alle gröfseren Buchhandlungen, 
Druckereien u. s. w. befinden, und 
erschien hiernach zur Aufnahme des 
Zeitungs-Postamts besonders geeignet. 
Zwei breite, schöne Strafsen, die 
Hospitalstrafse und die neu angelegte 
Stephanstrafse begrenzen das Grund- 
stück gegen Nordosten und Südosten. 
Es bildet ein Rechteck von 116 Meter 
Länge und 65 Mcter Tiefe und ge- 
währte nach seiner Form und Ober- 
flächengestaltung, sowie wegen seines 
guten Untergrundes einen vorzüglichen 
Bauplatz. 

Da die Freistellung des bisherigen, 
in den ausschliefslichen Besitz des 
sächsischen Staates übergegangenen 
Posthaltereigebäudes der Beschleuni- 
gung bedurfte, so wurden zunächst 
neue Gebäude für den Posthalterei- 
betrieb, und zwar ein grofses drei- 
geschossiges Stallgebäude, in welchem 
auch Postillonsstuben, Schlafsäle, Futter- 
böden u. s. w. Aufnahme fanden, und 
zwei zweigeschossige Nebengebäude 
für die Posthalterei-Expeditionen, Woh- 
nungen der Posthaltereibediensteten, 
Wagenbauwerkstätten, Wagen - Unter- 
stellungsräume u. s. w. errichtet. Die An- 
ordnung der Gebäude erfolgte in der 
Weise, dafs das grofse Stallgebäude 


längs der Rückseite des Grundstücks, 
die beiden kleineren Posthaltereige- 
bäude an den Schmalseiten aufgeführt 
wurden. Das Dienstgebäude des Packet- 
und Zeitungs-Postamts, das Hauptbau- 
werk der Gruppe, nimmt die Vorder- 
seite des Bauplatzes ein, seine Haupt- 
fassade ist der Hospitalstrafse zuge- 
wendet. Sämmtliche Gebäude um- 
schliefsen einen grofsen, auch für einen 
starken Wagenverkehr ausreichend ge- 
räumigen Hof, welcher mit der Hospital- 
strafse mittels zweier Durchfahrten in 
Verbindung gesetzt ist. Die letzteren 
sind aus weifsem Elbsandstein herge- 
stellt, mit schön ornamentirten Spitz- 
verdachungen geziert und in baukünst- 
lerischer Beziehung zugleich als styl- 
gemäfse Bindeglieder zwischen den 
beiden kleineren Posthaltereigebäuden 
und dem Dienstgebäude des Packet- 
und Zeitungs-Postamts verwerthet. Wie 
diesem Gebäude — seiner Bedeutung 
entsprechend — die hervorragendste 
Stellung innerhalb der ganzen Gruppe 
angewiesen ist, so hat dasselbe auch 
die würdigste architektonische Gestal- 
tung erhalten. Es ist ım Styl der 
italienischen Hochrenaissance ausge- 
führt und besteht aus einem zweige- 
schossigen Mittelbau und zwei dreige- 
schossigen, nach dem Hofe zu einsprin- 
genden Flügeln. Die beiden unteren 
Geschosse, welche ausschliefslich Dienst- 
räume enthalten, und die dritten Ge- 
schosse der Flügel, welche zu Woh- 
nungen eingerichtet sind, zeigen ver- 
schiedene Kunstformen. Die unteren 
Geschosse stellen sich dar als ein 
reiner Sandsteinquaderbau von streng 
symmetrischer Anordnung und ein- 
fachen, aber überaus würdigen und 
kräftigen Formen. Weite, stichbogen- 
förmig überwölbte Thür- und Fenster- 
öffnungen fügen sich dieser Fassaden- 
gestaltung passend ein und machen 
die Diensträume hell und luftig. Die 
Hauptfassade ist durch ein Mittelrisalıt 
unterbrochen und durch zwei von den 
Flügeln gebildete Seitenrisalite abge- 
schlossen. 

Die dritten Geschosse der Flügel 
sind mit rothen und gelben Schmuck- 
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ziegeln verblendet, welche sich von 
der reinen Sandsteinarchitektur der 
unteren Geschosse wirksam abheben. 
Hierdurch, sowie durch Anbringung von 
Sandsteinpilastern zwischen den Wand- 
flächen, durch rundbogenförmigen 
Abschlufs der Fenster und durch 
Schmückung mit Rosetten aus Terra- 
cotta und mit bunten Majolikafriesen, 
welche von farbigen Reichswappen 
unterbrochen sind, ist diesen Geschossen 
ein leichteres, belebteres Aussehen ver- 
lichen, das ihrem Zweck und ihrer Stel- 
lung im Gebäude vorzüglich entspricht. 
Die Bestimmung der Bauwerke ist 
durch Figurenschmuck an dem Haupt- 
gebäude in sinnvoller Weise zur Er- 
scheinung gebracht. Die Attika des 
Mittelbaues ist oberhalb des Mittel- 
risalits mit einem Aufsatz bekrönt, 
welcher in der Mitte das Reichswappen 
in farbiger, erhabener Ausführung, rechts 
und links von demselben aber zwei 
in Sandstein gearbeitete Knaben- 
gestalten mit den Attributen des 
Packetbestellers und des Zeitungsträgers 
zeigt. Eine dritte Knabenfigur, welche 
— das Posthorn am Munde und zwei 
Hippokampen am Zügel — das Post- 
fuhrwesen verkörpert, erhebt sich über 
dem Haupteingang im Mittelrisalit 
unterhalb jener ersten Gruppe. Sämmt- 
liche überaus wohlgelungene Figuren 
sind aus dem Atelier des Professors 
Rentzsch m Dresden hervorgegangen. 
Im Hauptfries rechts und links vom 
Mittelrisalit sind die Inschriften »Kaiser- 
liches Packet-Postamt« und »Kaiser- 
liches Zeitungs-Postamt« angebracht. 
Der Haupteingang im Mittelrisalit ist 
für das Publikum, zwei weitere Ein- 
gänge in den Seitenrisaliten sind für 
die Beamten und die Bewohner des 
Hauses bestimmt. Der erstere führt 
in eine durch freitragende Säulen ge- 
schmückte Halle, aus welcher man 
links nach der Ausgabe für Packet- 
adressen und Packete an regelmäfsige 
Abholer, rechts nach der Ausgabe für 
zollpflichtige Postsendungen gelangt. 
Durchgehende Tischbanden grenzen 
hier den Raum für das Publikum gegen 
die Packet-Lagerräume u. s. w. ab. 


Durch die Eingangsthüren in den 
beiden Seitenrisaliten gelangt man zu 
den Haupttreppen und über diese 
nach den Diensträumen und den Wohn- 
räumen der oberen Geschosse. Die 
Diensträume im ersten und diejenigen 
im zweiten Geschofs sind aufserdem 
durch zwei ebenfalls in den Flügeln 
gelegene kleine Nebentreppen in Ver- 
bindung gesetzt. 

An der Hofseite des Gebäudes be- 
finden sich breite Ladebiihnen aus 
Granitplatten. Eine grofse Ladebühne 
längs des Mittelbaues dient zum An- 
fahren der Packetbestellwagen und 
steht mit der anstofsenden Packet- 
niederlage durch sechs Ladethüren in 
Verbindung. Zwei kleinere Ladebühnen 
an den Giebelseiten der Flügel sind 
für die Anfahrt der Wagen mit den 
ankommenden Packeten u. s. w., der 
Güterposten nach den übrigen Post- 
anstalten in und um Leipzig und der 
Wagen für die Zeitungstransporte nach 
den Bahnhöfen bestimmt und mit den 
anstofsenden Diensträumen durch je 
drei Ladethüren verbunden. 

Bei der Raumvertheilung ist darauf 
Bedacht genommen, die eigentlichen 
Packkammerräume zu ebener Erde 
unterzubringen und die Räume nach 
ihrer Lage und Reihenfolge dem Be- 
triebe zweckmäfsig anzupassen. An 
der Strafsenseite des ersten Geschosses 
liegen die Räume, in denen das Publi- 
kum zu verkehren hat, die Packet- 
ausgabe und die Ausgabestelle für zoll- 
pflichtige Postsendungen. An der Giebel- 
seite des südöstlichen Flügels neben 
der Ankunftsladebühne liegt die Ueber- 
nahmestelle für gewöhnliche Packete, 
an diese schliefst sich der Verlese- 
raum, in welchen auch die linksseitige 
Nebentreppe aus den oberen Dienst- 
räumen mündet. Der Verleseraum steht 
in Verbindung mit der Packetausgabe 
und der grofsen Packetniederlage, welche 
letztere sich an der Hofseite durch 
die ganze Länge des Mittelbaues bis 
nach dem nordwestlichen Flügel er- 
streckt. In diesem Flügel befindet sich 
die Werthpackkammer, welche durch 
ein grofses, mit nur einer Thür ver- 
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sehenes Eisengitter von den übrigen 
Räumen völlig abgeschlossen ist. Die 
Ankunftsladebühne an der Giebelseite 
dieses Flügels dient für die Ueber- 
nahme der Wagenwerthstücke und der 
von den Verlegern eingelieferten Zei- 
tungen, sowie für die Verladung der 
abgehenden Zeitungssäcke und -Ballen. 
Zur Beförderung der Zeitungen aus 
und nach dem grofsen Verpackungs- 
saale im zweiten Geschofs ist hier eine 
Aufzugsvorrichtung angebracht, ferner 
führt eine zweite Nebentreppe nach 
den oberen Diensträumen. Für die 
Zeiten stärkeren Päckereiverkehrs ist 
Vorsorge getroffen, dafs ein Theil des 
Giebelzimmers im nordwestlichen Flügel 
abgegrenzt und als Aushülfs-Ueber- 
nahmestelle für gewöhnliche Packete 
benutzt werden kann. In dem Keller- 
geschofs, welches sich mit den nord- 
westlichen Parterreräumen durch An- 
bringung einer weiteren Aufzugsvor- 
richtung und einer Gleitbahn verbin- 
den Jläfst, ist Raum für eine grofse 
Aushülfs-Packetniederlage mit Neben- 
räumen für das Verlesegeschäft u. s. w. 
Nach natürlicher Voraussicht werden 
defshalb auf lange Zeit hinaus auch 
für die Perioden des stärksten Ver- 
kehrs ausreichende Packkammerräume 
geschaffen sein. Das Kellergeschofs 
enthält ferner die Centralheizungs- 
anlage, drei grofse Luftheizungsöfen, 
zur Erwärmung der Diensträume. Durch 
ausgemauerte Lichtschachte an den 
Langseiten des Gebäudes wird dem 
Kellergeschofs reichliches Tageslicht 
zugeführt, und es werden die Grund- 
mauern vor den Einwirkungen der 
Bodenfeuchtigkeit bewahrt. 

Das zweite Geschofs enthält die 
sämmtlichen übrigen Diensträume: das 
Zimmer des Amtsvorstehers, die Zim- 
mer der Entkartungs- und Abfertigungs- 
stelle und der Anmelde- und Auf- 
klärungstelle, die Packetbestellerstube, 
die Arbeitszimmer der Zeitungsstelle, 
den grofsen Zeitungsverpackungssaal 
und einen Aushülfs-Packraum. Die 
dritten Geschosse der Flügel sind, wie 
schon erwähnt wurde, zu Wohnungen 
eingerichtet. 


Die Thätigkeit des Packet- und 
Zeitungs-Postamts erstreckt sich im 
Wesentlichen auf die Wahrnehmung 
des gesammten Packet-Bestellgeschäfts 
für Leipzig, auf die Ausgabe der Packete 
und der zugehörigen Adressen an 
regelmäfsige Abholer — mit Ausnahme 
der Truppentheile und der meisten 
Behörden —, auf das Zeitungs-Verlags- 
geschäft und auf die Wahrnehmung des 
Verkehrs mit dem Postfuhrunternehmer. 

Das Verfahren bei dem Packet- 
amte schliefst sich im Allgemeinen 
dem Verfahren bei dem Packet-Post- 
amte in Berlin an. Wie dort ist die 
Zahl der Bestellreviere bei den ein- 
zelnen Ausfahrten nicht gleich, und es 
hat defshalb der ganze Bestellbezirk in 
so viele Unterabtheilungen zerlegt wer- 
den müssen, dafs sich aus denselben 
der Bestellkreis für jeden einzelnen 
Wagen bei jeder Ausfahrt zusammen- 
stellen lafst. Die Nummer der be- 
treffenden Unterabtheilung bz. das 
Zeichen für abzuholende Packete und 
die Nummer der Ausgabestelle wird 
sogleich nach beendeter Entkartung 
auf der Rückseite jeder Packetadresse 
mit Blaustift vermerkt. Demnächst 
werden die Adressen zu zollpflichtigen 
Packeten, deren Bestellung in der 
Folge durch die Briefträger geschieht, 
und die Adressen, auf welchen Porto 
haftet, ausgeschieden. Letzere werden 
unter Zuschrift des Portos dem Beamten 
der Porto - Verlesestelle überwiesen, 
welcher die weitere Behandlung der- 
selben, die Führung der Bestellbücher 
und die Zuschrift des Portos an die 
Ausgabe und die Packetbesteller wahr- 
zunehmen und etwaige Fehlbeträge an 
der übernommenen Portosumme zu 
vertreten hat. Die Adressen werden 
genau nach der Nummerfolge der Auf- 
gabezettel geordnet und bis zum Ein- 
gang der Packete ın Kästen mit be- 
sonderen Abtheilungen für jedes Hun- 
dert der Aufgabenummern aufbewahrt. 
Die Beutelstiicke verbleiben bis zur 
Ueberweisung an die Packetbesteller 
u.s.w. im Gewahrsam der Abferti- 
gungsbeamten, gelangen also nicht 
nach der grofsen Packetniederlage. 
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Die Uebernahme der Packete von 
den einzelnen Bahnhofsfahrten beginnt 
mit dem Auszählen der Ladungen. 
Erst nachdem die Stückzahl feststeht, 
werden die Sendungen in das Ein- 
gangsverzeichnifs eingetragen, hierbei 
zugleich die nach den Vororten von 
Leipzig: Leipzig - Lindenau, Leipzig- 
Gohlis u. s. w. gerichteten Sendungen, 
sowie die zollpflichtigen Packete aus- 
geschieden und letztere alsbald der 
Post- Zollstelle überwiesen. 
freien Packete nach Leipzig selbst wer- 
den nach dem anstofsenden Verlese- 
raum gebracht, und es wird hier jedes 
Packet auf den entsprechend bezeich- 
neten Verleseplatz für dasjenige Hun- 
dert niedergelegt, welchem seine Auf- 
gabenummer angehört. Bei dem Ver- 
lesen werden die Packete in Ueberein- 
stimmung mit den zugehörigen Adressen 
mit der Bezeichnung als Abholerstück 
bz. mit der Nummer der betr. Revier- 
Unterabtheilung versehen; im unmittel- 
baren Anschlufs hieran wird dann die 
endgültige Scheidung der Packete vor- 
genommen. Postlagernd gestelltePackete 
werden dem Postamt ı, Packete an 
die Truppentheile und die Mehrzahl 
der abholenden Behörden dem den 
Kasernen u. s. w. nahe gelegenen Post- 
amte 4, Packete an die übrigen regel- 
mäfsig abholenden Correspondenten 
der Packetausgabe überwiesen. Bei 
der letzteren werden die Packete — 
nach der Nummerfolge geordnet — 
ın Fachwerken aufbewahrt; für die 
Sendungen an einzelne Correspondenten, 
welche sehr viele Packete empfangen, 
sind indessen besondere Lagerplatze 
eingerichtet, wodurch einestheils eine 
Beschleunigung des Ausgabegeschäfts 
erzielt, anderentheils dem Zurückbleiben 
einzelner Sendungen vorgebeugt wird. 

Zollpflichtige Packete an Privatper- 
sonen (nicht solche an Handekfirmen) 
werden auf desfallsiges Verlangen gegen 
eine besondere Gebühr durch Beamte 
des Packet-Postamts verzollt und dem- 
nächst den Empfängern durch die 
Packetbesteller zugeführt. 

Für die zur Bestellung gelangenden 
Packete stehen im Verleseraum kleine 
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Handwagen bereit, von denen je einer 
zur Aufnahme der Packete fiir ein und 
dasselbe Bestellrevier bestimmt ist. 
Die Nummern derjenigen Unterabthei- 
lungen, aus denen das Revier bei der 
anschliefsenden Ausfahrt gebildet wird, 
sind sowohl an dem betr. Handwagen, 
als auch an dem betr. Revierfachwerk 
in der Packetniederlage durch ange- 
hängte handgrofse Nummertafeln er- 
sichtlich gemacht. Aus den Revier- 
fachwerken haben die Packetbesteller 
die daselbst niedergelegten Sendungen 
nach den Begleitadressen auszusuchen. 
Die Packete jedes Reviers werden zur 
Fernhaltung bz. Ausgleichung von 
Sortirfehlern u. s. w. vor dem Ein- 
laden in die Bestellwagen durch Be- 
amte nochmals verlesen. Die Ueber- 
nahme und weitere Behandlung der 
Werthpackete erfolgt durch die Be- 
amten der Werthpackkammer nach 
Mafsgabe der allgemeinen Vorschriften. 
Werthpackete, welche durch die Empfän- 
ger abzuholen sind, werden dem Post- 
amte 1 überwiesen. Ueber die Werth- 
packete werden besondere Bestell- 
bücher geführt; die Bestellung dieser 
Packete und der Packete ohne Werth- 
angabe erfolgt aber jetzt in der ganzen 
Stadt durch die nämlichen Unter- 
beamten, ein früher bestandenes be- 
sonderes Werthpacketrevier für die 
innere Stadt ist aufgelöst worden. Zur 
ersten Ausfahrt sınd bei gewöhnlichem 
Verkehr 15 Wagen, zu den beiden 
übrigen bz. 8 und 7 Wagen eingestellt. 

Mit Hülfe entsprechender Einrich- 
tungen (thunlichst frühzeitiger Zusam- 
menstellung der Ladungen für die 
einzelnen Bestellfahrten u. s. w.) ist es 
möglich, die Packete, welche °/, bis 
ı Stunde vor Beginn der Ausfahrt beim 
Postamte eintreffen, noch zur Bestel- 
lung zu bringen. Hierbei erweist sich 
der Umstand als sehr vortheilhaft, dafs 
die Posthalterei auf demselben Grund- 
stück sich befindet, dafs in Folge 
dessen die Bestellwagen schon mehrere 
Stunden vor Beginn der Ausfahrt an 
der grofsen Ladebühne bereit gestellt, 
dafs Aushülfswagen noch unmittelbar 
vor Beginn der Ausfahrt herangezogen 
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werden können u. s. w. Zur Mefs- und 
Weihnachtszeit fallen diese Vortheile 
noch mehr ins Gewicht. 

Zur Aufrechterhaltung der Ordnung 
werden die Verleseplätzeund Revierfach- 
werke nach jeder Ausfahrt, die Packet- 
adressen, auf welchen die Zeit des 
Eingangs durch einen Abdruck des 
Adressen - Eingangsstempels ersichtlich 
gemacht worden ist, täglich einmal, 
nnd zwar stets von demselben Be- 
amten durchgesehen. Bezüglich der 
hierbei überzählig vorgefundenen und 
als fehlend ermittelten Packete wird 
nach Mafsgabe der allgemeinen Vor- 
schriften verfahren. Packete ohne Auf- 
schrift werden der Aufklärungsstelle 
überwiesen, welcher auch die Ausgabe 
beschädigter Packete an die Empfänger 
obliegt. Täglich findet eine Revision 
der Packetausgabe statt, wobei auch mit 
Hülfe entsprechender Bezeichnung der 
Packete darüber gewacht wird, dafs 
nicht Packete, zu denen die Adressen 
ausgeliefert sind, unverhältnifsmäfsig 
lange unabgeholt bleiben. Von der 
Post-Zollstelle wird im gleichen Falle 
dem Packet- Postamte zum weiteren 
Verfahren Anzeige erstattet. 

Die Geschäfte des Zeitungs-Post- 
amts umfassen die Besorgung des 
Leipziger Zeitungsverlags und die aus- 
schliefsliche bz. theilweise Vermittelung 
des Zeitungsverkehrs mit Bayern, 
Württemberg, Oesterreich-Ungarn, der 
Schweiz, Italien und dem Kaiserlich 
Deutschen Postamte in Konstantinopel. 
Mit Ausnahme von fünf Zeitschriften 
mit kleiner Auflage werden sämmt- 
liche durch die Post vertriebenen Zei- 
tungen des Leipziger Verlags bei dem 
Zeitungsamte selbst verpackt, da die 
Verleger sich diesem Geschäfte nicht 
unterziehen. Das Zeitungsversand- 
geschäft beginnt mit der Nachzählung 
der von den Verlegern in grofsen 
Ballen angelieferten Zeitungen. Hieran 
schliefst sich die Vertheilung der Zei- 
tungen in kursweise eingetheilte Fach- 
werke, welche für alle Postanstalten 
des betr. Kurses besondere, nach der 
Buchstabenfolge geordnete Fächer ent- 
halten. Die Vertheilung geschieht unter 


Leitung von Beamten auf Grund be- 
züglicher für jede Zeitung und jeden 
Kurs besonders angelegter Versen- 
dungslisten, in denen hinter dem Na- 
men jeder Postanstalt die Zahl der 
dahin abzusendenden Exemplare der 
betr. Zeitschrift angegegeben ist. Nach- 
dem auf diese Weise in den einzelnen 
Stationsfichern sämmtliche den betr. 
Postanstalten zu liefernden Zeitungs- 
nummern zusammengebracht sind, er- 
folgt die Fertigung der Zeitungspackete, 
welche theilweis zum Schutz der darn 
enthaltenen werthvollen illustrirten Zei- 
schriften sehr sorgfältig und dauerhaft 
hergestellt werden müssen. Die Zei- 
tungspackete nach den einzelnen Bahn- 
postkursen werden zu Zeitungsballen 
vereinigt und diejenigen nach einigen 
nahe gelegenen Kursen in Zeitungs- 
säcke verpackt. Die nach Konstanti- 
nopel und Italien zu liefernden Zei- 
tungen werden mittels entsprechend 
adressirter Streifbandsendungen un- 
mittelbar an die Bezieher abgesendet. 


Die Buch- und Kassenführung des 
Zeitungs-Postamts ist nach den allge- 
meinen Vorschriften geregelt, es wird 
gegenüber allen Postanstalten u. s. w., 
mit denen das Amt in Abrechnung 
steht — gegenwärtig ungefähr 4 000 
— Konto gehalten. 


Der Betrieb in dem Packet- und 
Zeitungs-Postamte ist am 16. October 
1880 eröffnet worden. Während der 
Zeit des Bestehens haben sich die 
Einrichtungen desselben gut bewährt. 
Beamte und Unterbeamte fühlen sich 
wohl in den schönen und gesunden 
Räumen. Von dem Umfange des 
Verkehrs, welcher durch das Amt ver- 
mittelt wird, mögen nachstehende Zahlen 
ein Bild gewähren. 


Bei dem Packet-Postamte gingen im 
Jahre 1881 1 310633 —im Durchschnitt 
täglich 3591 — Packete mit und ohne 
Werthangabe ein, von denen 668 233 
— täglich ca. 1831 — bestellt, gor 611 
— täglich 1100 — an regelmäfsige 
Abholer ausgeliefert und 240 789 — 
täglich 660 — an andere Postanstalten 
in und um Leipzig und an die Post- 
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Zollstelle überwiesen wurden. Wäh- 
rend der Messen und zur Weihnachts- 
zeit werden diese Durchschnittszahlen 
erheblich überschritten. Am 24. Decem- 
ber 1881 belief sich die Zahl der ein- 
gegangenen Packete auf 10038, vom 
12. bis 25. December auf 81 021 Stück. 

Die Zahl der von Leipzig aus ver- 
sendeten Zeitungsnummern steht hinter 
den entsprechenden Zahlen einiger 
anderen Grofsstädte, in denen viel ver- 
breitete politische Tagesblätter erschei- 
nen, zurück. Dagegen ist die Zahl 
der daselbst erscheinenden Zeitungen, 
zur Zeit 235, sehr hoch, weil zahl- 
reiche Organe einzelner Wissenschaften, 
Industriezweige, verschiedener über das 
Reich verbreiteter Gesellschaften, Ver- 
eine u. s. w. in Leipzig, der Centrale 
des Deutschen Buchhandels, verlegt 
werden. Den Hauptgegenstand des 
Versands bilden bei dem Mangel 
grofser politischer Blätter mit starken 
Tagesauflagen die illustrirten Wochen- 
schriften Gartenlaube, Daheim, Weber’s 
Illustrirte Zeitung, sowie die Moden- 
welt und andere Modenzeitungen. Zu 
Anfang der Woche hält sich der Verkehr 


in mafsigen Grenzen; erst vom Donners- 
tag Mittag ab bis ın die Nacht vom 
Freitag zum Sonnabend füllen sich die 
Tische und Fachwerke des grofsen 
Verpackungssaales, regen sich zahl- 
reiche Hände in fliegender Hast, damit 
die Postschlüsse nicht versäumt wer- 
den und dem Abonnenten der Garten- 
Jaube oder des Dahcim an den Grenzen 
des Reiches seine gewohnte Sonntags- 
lectüre nicht fehle. In diesem Zeit- 
raum von kaum 36 Stunden werden 
jetzt ungefähr 96 500 Zeitungsnummern 
übernommen, sortirt, verpackt und ver- 
sendet, welche sich auf 7760 Zei- 
tungspackete in 313 Zeitungsballen 
und -Säcken vertheilen. Von dem ge- 
sammten Zeitungsversand, welcher sich 
1881 auf ungefähr 8'/, Millionen Num- 
mern belaufen hat, entfallen hiernach 
ca. 5 Millionen auf den Versand am 
Schlufs der Woche. 

Beim Packet- und Zeitungs-Postamte 
sind jetzt 31 Beamte (aufser dem Vor- 
steher) und 52 Unterbeamte ständig 
beschäftigt. Zur Weihnachtszeit wird 
das Personal auf 50 bis 60 Bcamte 
und rro bis 120 Unterbeamte verstärkt. 


79. Einflufs der Fällzeit auf die Güte und Dauer des Holzes. 


Auf der am 18. und 19. August d. J. 
zu Hannover abgehaltenen 11. Abge- 
ordneten- Versammlung des Verbandes 
deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine ist unter Anderem die bereits 
früher vielfach erörterte Frage, ob und 
in wieweit die Fällzeit der Bauhölzer 
auf die Güte und die Dauer derselben 
von Einflufs sei, von Neuem zur Er- 
örterung gekommen. Wie wir der 
»Deutschen Bauzeitunge entnehmen, 
ist indefs über diese Frage mit Rück- 
sıcht darauf, dafs die Urtheile von 
Sachverständigen das Vorhandensein 
eines derartigen wesentlichen Einflusses 
in Abrede stellen, zur Tagesordnung 
übergegangen worden. Von den ein- 
gegangenen Gutachten dürfte dasjenige, 


welches auf Veranlassung des Königlich 
Preufsischen Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten von Seiten der Forst- 
akademie zu Eberswalde abgegeben 
worden ist, auch für unsere Leser von 
hohem Intercsse sein. 

Wir bringen daher den Wortlaut 
dieses Gutachtens, sowie eines dem- 
selben beigefügten besonderen Refera- 
tes in Nachstehendem zum Abdruck. 


»Betrifft Versuche über den Ein- 
flufs der Fällungszeit auf die 
Dauer des Holzes. 
Rescript vom 2g. Juli 1881. III. 8271. 

Der Gedanke, durch exacte Versuche 
die Frage zu entscheiden, ob Sommer- 
oder Winterfällung günstiger für die 
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Dauer des Holzes sei, ist nicht neu, 
und es hat namentlich Sachsen bereits 
vor etlichen Jahren den Weg beschritten. 
Im Jahre 1866 fanden die ersten Be- 
rathungen dartiber statt, ob die Tha- 
rander Akademie in der Lage sei, die 
Untersuchungen auszuführen, und nach- 
dem dieses bejaht war, wurde inner- 
halb des Lehrer - Collegiums ein Plan 
entworfen, nach welchem im Laufe des 
Jahres 1868 Fällungen vorgenommen 
und die Untersuchungen eingeleitet 
wurden. Wegen der sehr umfangreichen 
Arbeiten und des Kostenpunktes halber 
wurden die Versuche zunächst nur auf 
die Fichte beschränkt und weitere Aus- 
dehnungen vorläufig vorbehalten. Da 
erfahrungsmäfsig das Holz unter Dach 
und Fach ebenso wie im Wasser eine 
aufserordentlich hohe Dauer zeigt, ent- 
gegenstehend aber bei häufigem Wechsel 
zwischen Trockenheit und Feuchtigkeit 
verhältnifsmäfsig rasch der Zersetzung 
unterliegt, so hoffte man am schnell- 
sten greifbare Resultate zu erhalten, 
wenn man das Holz einem solchen 
Wechsel aussetzte. 


Die Fällung der Bäume, welche 
sämmtlich dem gleichen Bestande ent- 
nommen wurden, geschah in Intervallen 
von 4—5 Wochen, vom Februar begin- 
nend, so dafs alle Monate vertreten 
waren. Bei jedem Hiebe wurden zwei 
Stämme gefällt, um festzustellen, inwie- 
weit die individuellen Eigenschaften 
von Einflufs wären. 


Als Versuchsobject diente überall 
derjenige Stammtheil, welcher von 1,40m 
über der Erde bis 5 m daselbst lag; 
es hatte derselbe also eine Länge von 
360 cm. Von diesem wurden Theile 
für Specialuntersuchungen des Zuwach- 
ses und der chemischen Zusammen- 
setzung abgeschnitten bz. reservirt, 
um ihren Zustand mit dem der übri- 
gen draufsen aufbewahrten später zu 
vergleichen, und von dem Rest dann 
hergestellt: 


zwei Stücke zu je 0,50 m, welche als 
Bahnschwellen zugerichtet wurden; 


ein Stück von 0,so m, welches als 
Walze liegen blieb; 


ein Stück von o,so m, aus dem ein 
Balkenfragment hergerichtet wurde. 


Die Hölzer wurden nach der Fällung 
gewogen, dann so lange trocken bei 
gewöhnlicher Temperatur aufbewahrt, 
bis sie bei erneuten Wiegungen einen 
Gewichtsverlust nicht mehr anzeigten. 
Sie galten damit für lufttrocken. 


Nachdem sämmtliche Sortimente die- 
sen Grad der Trockenheit erreicht 
hatten, wurden sie an die hergerichtete 
Versuchsstellegebracht, dieselbe bestand 
in einer Fläche von 2000 Quadratfufs 
(sächsisch) = 160 qm, welche zunächst 
2 Fufs (57 cm) tief ausgegraben und 
mit einer Umfassungsgrundmauer von 
Ziegelsteinen umgeben, sodann aber 
mit Sand wieder ausgefüllt wurde. In 
diese Bettung von Sand wurden die 
Hölzer eingebracht und von Jahr zu 
Jahr ihr Zustand beobachtet. Die Auf- 
nahme im Jahre 1875 liefs eine Weiter- 
führung des Versuches rathsam er- 
scheinen, während schon im nächsten, 
dem Abschlufsjahre, die Zersetzung so 
aufserordentliche Fortschritte gemacht 
hatte, dafs einzelne Stücke auf Festig- 
keit nicht mehr untersucht werden 
konnten. 


In der Zeit zwischen Beginn und 
Ende der Versuche waren sämmtliche 
Stämme genau nach ihren Zuwachs- 
verhältnissen beschrieben, ihrem Wasser- 
gehalte und ihrer chemischen Zusam- 
mensetzung nach geprüft, um den etwa 
vorhandenen Einflufs daran auf die 
Dauer feststellen zu können. Die Be- 
schreibung des Wuchses gab zu keinen 
Folgerungen Veranlassung. Die Unter- 
suchungen auf Wassergehalt bestätigten 
zunächst das bekannte Factum, dafs 
zwar der Splint wasserreicher ist, als 
der Kern, dafs aber das Verhältnifs 
zwischen dem Gehalte in beiden Theilen 
aufserordentlich variirt, und einiger- 
mafsen constante Zahlen nur in der 
Summe des Wassergehaltes vom ganzen 
Stammtheil — also von Kern und 
Splint — erhalten werden. 

Der Wassergehalt des Holzes, wel- 
cher bis zum Eintritt der Lufttrocken- 
heit abgegeben wird, schwankt von 
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rd. 36—44 pCt. des Gewichts bei der 
Fällung. Eine gesetzmäfsige Folge ist 
nicht vorhanden, vielmehr die Reihen- 
folge der Monate folgende: Mai (Mini- 
mum), Juli, December, Juni, Februar, 
März, August, October, September, No- 
vember, Januar, April (Maximum). Die 
Extreme berühren sich in April und 
Mai. 

Der Wassergehalt des lufttrockenen 
Holzes ist sehr geringen Schwankungen 
unterworfen und geht nur von rd. 10 pCt. 
auf rd. 12 pCt. 


Die Monate folgen dabei in dieser 
Weise: October (Minimum), Juli, August, 
September, Mai, März, Juni, November, 
Januar, April, Februar, December (Maxi- 
mum), lassen also nur undeutlich die 
Sommermonate an den Anfang, die 
Wintermonate an den Schlufs der Reihe 
treten. 


Die chemische Untersuchung ergab, 
dafs auf Grund der chemischen Zu- 
sammensetzung ein wahrscheinliches 
Resultat über die event. gröfsere oder 
geringere Dauer der in den einzelnen 
Monaten gefällten Hölzer zunächst noch 
nicht gezogen werden konnte, und sie 
liefs rathsam erscheinen, erst die Finger- 
zeige, .die von den praktischen Ver- 
suchen gegeben wiirden, abzuwarten. 


Kern und Splint zeigten überall 
wesentliche Unterschiede und liefsen 
die geringere Dauerhaftigkeit des letz- 
teren erklärlich finden. 


Am 16. August 1876 wurden die 
Versuchshölzer aus der Sandbettung 
herausgenommen und der Widerstand, 
den sie dem Schlage eines Fallgewichtes 
entgegensetzten, gemessen. Der Wider- 
stand pro Quadratmillimeter schwankte 
zwischen 3,45 kg und 10,96kg. Den gering- 
sten leistete der September, den höch- 
sten der Februar, dazwischen folgen 
die Monate Juli (Minimum), November, 
Juni, März, April, August, December, 
October, Januar, Mai. Die Zahl für 
Mai ist 7,7s, also ganz erheblich ge- 
ringer, als die für Februar (10,96). 

Auch das unter Dach und Fach auf- 
bewahrte Probeholz wurde nun, da die 
eben erwähnte Folge der Monate nichts 


ergab, unter das Fallgewicht gebracht. 
Der Widerstand war wesentlich höher, 
aber ebenfalls sehr variabel. Die Zahlen 
sind folgende: 


1. December . 8,67 kg, 
2. September . 9,46 - 
3. April 10,03 - 
4. Juli. 10,89 - 
5. August . 11,18 - 
6. November . II,20 - 
7. October 11,38 - 
8. März 13,67 - 
9. Juni. 13,74 - 
10. Januar . 14,49 - 
1r. Mai. 14,58 - 
ı2. Februar 16,2: - . 


Nur der Schlufs ist conform mit der 
ersten Reihe; beide aber lassen einen 
Einflufs der Fällzeit nicht erkennen. 
Noch mehr aber wird ein solcher un- 
wahrscheinlich dadurch, dafs die beiden 
gleichzeitig gefällten, demselben 
Bestande entnommenen, gleich- 
mäfsig behandelten Stämme die 
allergröfsten Unterschiede indi- 
viduell zeigen. 


Dasselbe Schwellenstück, dasselbe 
Balkenfragment war von dem einen 
Stamm wohl erhalten, vom anderen 
zersetzt. Wesentlich verschieden ferner 
stehen die Monate bei den einzelnen 
Sortimenten. 


Senkrecht bis zur Hälfte eingegra- 
bene Stücke zeigten für Januar und 
März die gröfste Zersetzung, umgekehrt 
dieselben Monate die geringste bei 
den horizontal eingegrabenen Schwell- 
hölzern. — Es haben also diese mit 
der gröfsten Sorgfalt und einem hohen 
Kostenaufwande ausgeführten Versuche 
zu einem Ergebnisse nicht geführt, es 
sei denn, dafs man, gestützt auf die 
völlige Regellosigkeit, mit der die Mo- 
nate in ihrer Widerstandsfähigkeit folgen, 
gestüzt auf die fast gleiche Wasser- 
menge, die das Holz im lufttrockenen 
Zustande führt, und endlich gestützt 
darauf, dafs auch die chemische Ana- 
lyse keinen Anhalt bot, einen Einflufs 
der Fällungszeit auf die Dauer des 
Holzes überhaupt in Abrede stellen 
will. i 
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Dafür würde auch die Erscheinung 
sprechen, dafs bei solchen Verkäufen, 
wo Sommer- und Winterholz ausgebo- 
ten wird, in den Preisen der Regel 
nach nur unerhebliche Unterschiede zu 
Tage kommen, auf der anderen Seite 
aber würden wir in Widerspruch treten 
mit der allgemeinen Annahme und dem 
allgemein als gültig anerkannten Satze, 
dafs Winterholz dauerhafter als Sommer- 
holz sei. 

Dieser Satz kann aber sehr wohl 
auch durch die in der Praxis obwalten- 
den Verhältnisse erklärt werden, ohne 
gerade der Fällungszeit als solcher er- 
heblichen Einflufs einzuräumen. 

Das Holz giebt vom Augenblick der 
Fällung bis zum Eintritt der Lufttrocken- 
heit in runder Summe 4o pCt. seines 
Gewichtes durch Verdunstung des 
Wassers ab und verliert damit den- 
jenigen Stoff, der für die Entwickelung 
Fäulnifs erregender Parasiten unbedingt 
nothwendig ist. Der verbleibende Pro- 
centsatz von Wasser genügt nicht, um 
ein parasitisches Pflanzenleben zu er- 
nähren. Es steht also in wesentlichem 
Zusammenhang der Grad der Trocken- 
heit des Holzes und die Widerstands- 
fähigkeit gegen Fäulnifspilze. Im All- 
gemeinen kommt nun aber das Winter- 
holz in trocknerem Zustande zur Ver- 
wendung als das Sommerholz, und 
daraus erklärt sich vollständig der 
bessere Ruf des ersteren. Mit Anfang 
des Winters hört die Bauthätigkeit fast 
auf, um erst mit dem Frühjahr wieder 
aufgenommen zu werden. Im Winter 
gefälltes Holz kann deshalb fast nie 
in völlig grünem Zustande zur Verwen- 
dung kommen. Während der Monate, 
wo es im Walde oder auf dem Holz- 
platze liegt, hat es Zeit, auszutrocknen, 
und den gewonnenen Vorsprung erhält 
es während des ganzen ersten Sommers 
und verliert ıhn nur allmählich im 
weiteren Verlaufe der Zeit. 

Wird das Holz aber im Sommer ge- 
fällt, so wird es häufig rasch verbaut, 
die Austrocknung dadurch gehindert 
und der Eintritt der Fäulnifs erleich- 
tert. Die Gefahr, widerstandsloses Holz 
zu verbauen, wird bei Einführung des 


Sommerhiebes unbedingt erhöht. Das 
würde man aussprechen müssen, selbst 
wenn die Versuche eine gröfsere Dauer- 
haftigkeit des Sommerholzes ergeben 
hätten, und es erscheint schon defshalb 
der Sommerhieb als minder zweck- 
mäfsig. In der That kann es auch 
nur als Nothbehelf angesehen werden, 
der uns unter gewissen Verhältnissen, 
also im Gebirge, bei Eintritt von Cala- 
mitäten u. a. aufgezwungen wird. Die 
ganzen Arbeiterverhältnisse weisen auf 
den Winterhieb hin. Mit Beginn des 
Frostes vermindert sich die landwirth- 
schaftliche Arbeit und ebenso dicjenige 
in manchen Gewerben, wie z. B. bei 
Schifferei und Maurerei. Es ist dann 
ein Ueberschufs an disponiblen Arbeits- 
kräften vorhanden, der beim Fällungs- 
betriebe verwendet werden kann und 
wird. Der Wald tritt hier häufig als 
eine grofse und beträchtliche Hülfe ein; 
er entlastet die Landwirthschaft und 
die Communen von mancher sonst zu 
tragenden Armenlast. Dabei gelangt 
er selbst zu dem Vortheil billiger 
Arbeitskraft. Ganz anders wird das 
bei einer Aenderung des Betriebes und 
Verlegung des Hiebes in den Sommer. 
Dann tritt die Forstwirthschaft als Con- 
currentin der übrigen Gewerbe bei Be- 
schaffung der Arbeitskräfte auf. Er- 
höhung des Lohnes für den Sommer 
und gesteigerte Arbeitslosigkeit für den 
Winter sind als wahrscheinliche Folgen 
anzusehen. 

Wir können unter solchen Verhält- 
nissen auf der einen Seite nur betonen, 
dafs wir nach Mafsgabe der bereits an- 
gestellten Versuche sichere Resultate 
aus neuen nicht für wahrscheinlich 
halten, auf der anderen Seite aber, 
dafs, wenn wirklich eine andere Jahres- 
zeit als der Winter sich als beste aus- 
weisen sollte, die Verhältnisse uns zur 
Beibehaltung der jetztüblichsten Fällungs- 
zeit zwingen werden. 

Ew. Excellenz bitten wir daher ge- 
horsamst schon aus diesen Gründen, 
dem betreffenden Gesuche hochgeneig- 
test keine Folge zu geben. Wir er- 
lauben uns aber zugleich noch gehor- 
samst beizufügen ein besonderes Re- 


ferat des Oberforster - Canditaten Dr. 
Kienitz. 

Endlich glauben wir aber noch den 
Grund in das Feld führen zu müssen, 
dafs die Versuche vor Ablauf von 20 
Jahren nicht zu Ende gefiihrt werden 
können. Bei den Tharander Arbeiten 
liegt Anfang und Schlufs 8 Jahre aus- 
einander, und es ist dabei das Holz in 
eine Lage gebracht, welche für Archi- 
tekten fast kein Interesse bietet, für 
Ingenieure nur ein geringes, nament- 
lich, nachdem die hölzerne Eisenbahn- 
schwelle vor der eisernen den Rückzug 
antreten mufste. Die heutigen Archi- 
tekten interessirt es nur zu wissen, wie 
sich das Holz im Innern des Hauses 
im verbauten Zustande zeigt, und da 
werden die Resultate erst nach vielen 
Jahren reifen. Es möchte nicht un- 
wahrscheinlich sein, dafs auch die 
Architekten und Ingenieure selbst die 
Frage schneller entscheiden könnten 
als wir, namentlich, wenn ein solcher 
Verband, wie der petitionirende, dem 
6 679 Mitglieder angehören, die Ange- 
legenheit in die Hand nimmt. Sobald 
es jedem Mitgliede ans Herz gelegt 
wird, dem Ursprunge des Holzes, der 
Behandlung desselben nachzuforschen, 
welches sich als nicht dauernd erweist, 
werden wir sehr bald eine grofse Zahl 
von Einzelfällen erhalten, aus denen 
Schlüsse sich ziehen lassen werden. 
Gewifs wird die Zahl der Fälle, in 
denen die Erhebungen von Erfolg be- 
gleitet sein werden, etwas gering im 
Verhältnifs zu den überhaupt vorkom- 
menden, aber selbst bei einer sehr ge- 
ringen Quote wird die absolute Zahl 
bald sehr grofs sein. 

Zudem kann die Forstverwaltung 
diese Arbeiten des Vereins dadurch 
unterstützen, dafs sie auf besonderen 
Wunsch Fällungen in verschiedenen 
Jahreszeiten vornimmt und das gewon- 
nene Holz gegen Bezahlung der Taxe 
oder eines sonst zu bestimmenden 
Preises zur Disposition stellt. 

Eberswalde, den 8. Novb. 1881. 
Hauptstation d. forstl. Versuchswesens. 

(gez.) Danckelmann. 


Gutachten seitens der pflanzen- 

physiologischen Abtheilung des 

forstlichen Versuchswesens über 

Versuche zur Feststellung des 

Unterschiedes in der Dauer des 

im Sommer und im Winter gefäll- 
ten Holzes. 


Seit langer Zeit gilt als Regel, dafs 
das im Winter gefällte Holz sich durch 
längere Dauer vor dem im Sommer 
geschlagenen auszeichne. Bei Auf- 
stellung dieser Regel wurde wohl nicht 
beachtet, dafs ein grofser Theil des 
Holzes, welches aus den Bergwäldern 
weithin verflöfst wird, »Sommerholz« ist, 
dafs über geringe Dauer desselben nicht 
geklagt wird. Die Frage über den Ein- 
flufs der Fällungszeit ist bisher nicht 
als abgeschlossen zu betrachten. Aus- 
reichende Versuche wurden nicht an- 
gestellt, und zwar aus dem Grunde, 
weil solche zu den schwierigsten ge- 
hören, welche zur Erprobung eines 
Materials angestellt werden können. 
Die Schwierigkeit mag aus folgenden 
Angaben sich erkennen lassen. 


Der Holzkörper ist aus einzelnen 
Zellen zusammengesetzt, welche aus 
einer festen Wandung und einem Hohl- 
raum bestehen. 


Die feste Wand verändert ihren 
Zustand wohl im Laufe der Jahre all- 
mählich, so dafs die inneren Jahrringe 
etwas anders beschaffen sind, als die 
äufseren, sie ist indefs, wenn sie ein- 
mal fertig im ersten Jahr gebildet 
wurde, abgesehen von gröfserem oder 
geringerem Wassergehalt, in den Perio- 
den ein und desselben Jahres in 
ihrem Bestand nicht schwankend, 
so weit die Beobachtungen reichen. 


Dagegen ist der Inhalt grofsen 
Schwankungen unterworfen. In den 
inneren Schichten eines Baumes sind 
die Zellen zwar nur mit Luft gefüllt, 
hierauf folgt nach aufsen eine ring- 
formige Zone, in der nur zeitweise 
Wasser sich aufwärts bewegt, noch 
weiter nach aufsen geht dieselbe all- 
mählich in die jüngsten Schichten über, 
in denen der Gehalt an tropfbar fliissi- 
gem Wasser gröfser und während des 
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ganzen Jahres dauernd ist. Die Gröfse 
des Wassergehaltes ist von der Jahres- 
zeit abhängig; sie ist zur Zeit des 
stärksten Wasserverbrauches, .d. h. in 
der Sommerperiode, geringer, 1m Winter 
bis zum Knospenaufbruch höher. Die- 
ses Wasser würde indefs bei gut aus- 
getrocknetem Holz für die Verschieden- 
heit von Sommer- und Winterholz un- 
bedeutend sein. 

Wesentliche Bedeutung dagegenhaben 
die übrigen für das Leben des Baumes 
ebenfalls wichtigen Inhaltsstoffe, 
welche theils in Wasser gelöst, theils 
in fester Form niedergeschlagen, in be- 
stimmten Zellarten der äufseren Jahres- 
ringe zu finden sind. Es sind dies 
verschiedene stickstoffhaltige Substan- 
zen, Stärkemehl, Zucker u. s. w. Diese 
sind während des Wintersin gröfster 
Masse (zum Theil als »Reservestoffe«), 
während des Sommers in geringe- 
rer Masse im Holz vorhanden. Das 
Minimum liegt in der Zeit kurz nach 
der Laub- und Triebentwickelung. 

Die Erscheinungen, um welche es 
sich bei der Zerstörung des Holzes 
handelt, werden der Hauptsache nach 
durch Pilze hervorgebracht; die Keime 
derselben finden in den lufterfüllten Zellen 
der inneren Holzschichten einen sehr 
ungünstigen Boden zur Entwickelung, 
sie siedeln sich stets hauptsächlich in 
den an Wasser und anderen Nährstoffen 
reichen Zellen der äufseren Holzlagen 
an, von denen aus sie sich später weiter 
verbreiten. 

Der Gehalt dieser Zellen an Nähr- 
stoffen kommt daher besonders in 
Frage. Nun ist zwar im Winter das 
Holz an diesen Stoffen am reichsten, 
letztere befinden sich aber zu dieser 
Zeit ın einem Zustand der Ruhe, 
während sie in der Vegetationsperiode 
des Baumes in fortwährender chemi- 
scher Umwandlung begriffen sind, 
für welche die herrschende höhere 
Temperatur günstig ist. Es ist sehr 
wahrscheinlich, dafs daher bei der 
Sommerfällung die gelösten Stoffe mehr 
zur Zersetzung neigen, als bei der 
Winterfällung. Dazu kommt wohl als 
der wichtigste Factor, dafs während 


des Winters Pilzkeime nicht oder 
doch nur in geringer Zahl in der 
Luft sind, während dieselben zu an- 
deren Jahreszeiten in unendlicher Masse 
vom Winde im Walde verbreitet wer- 
den. Das eben gefällte Sommerholz 
mit seiner feuchten Wundfläche bietet 
einen günstigen Boden für die Keimung 
der Pilzsporen, deren Keimschläuche 
sich auch ım verarbeiteten Holz weiter 
verbreiten können, wenn dasselbe feucht 
genug bleibt. Wenn das im Winter 
gefällte Holz auch oft noch im Früh- 
ling im Walde liegt, so ist die An- 
steckungsgefahr durch Pilze doch nıcht 
so grofs, da die Oberfläche der Wunde 
abgetrocknet ist; bleibt es indefs wäh- 
rend längerer Zeit liegen, so ist es be- 
kanntlich auch nur durch Verarbeitung, 
die eine schnellere Austrocknung be- 
wirkt, vor dem sicheren Verderben im 
Walde einigermafsen zu schützen. Wird 
das Holz bald nach der Fällung für 
längere Zeit in fliefsendes Wasser ge- 
bracht, so dürfte der Unterschied zwi- 
schen Sommer- und Winterholz ganz 
verschwinden, da die löslichen Stoffe 
ausgelaugt, die Vegetation der hier 
in Frage kommenden schädlichen Pilze 
im Wasser gehemmt wird. 

Eine ganz günstige Fällungszeit dürfte 
noch die gleich nach der Triebent- 
wickelung sein; zu dieser Zeit ist das 
Holz sehr arm an löslichen Stoffen 
und gleichfalls arm an Wasser, trock- 
net also schnell aus und bietet weder 
Pilzen noch Insecten reichliche Nah- 
rung. 

Bei exacten Versuchen, welche den 
Unterschied ım Verhalten des Sommer- 
und Winterholzes direct klar legen 
sollen, müfsten nun alle oben berührten 
Verhältnisse beachtet werden. Dies 
ist indefs geradezu unmöglich. Nicht 
nur bei verschiedenen Holzarten ist der 
innere Zustand zu gleicher Zeit em 
verschiedener, sondern bei neben ein- 
ander wachsenden Bäumen einer Art 
kommen so beträchtliche Abweichungen 
vor, dafs schon hierdurch das Ergeb- 
nifs getrübt werden kann. Wichtiger 
noch ist, dafs die ersten Spuren der 
Pilzansteckung sich jeglicher Beobach- 
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tung entziehen, es kann daher ein mit 
Pilzkeimen besetztes Stiick auf der Ver- 
suchsstelle neben einem anderen liegen, 
welches zufällig frei geblieben ist; das 
erstere kann dann schnell zerstört wer- 
den, während das zweite unter an- 
scheinend gleichen Bedingungen erhal- 
ten bleibt. Ferner ist es schwer, eine 
geeignete Versuchsmethode ausfindig 
zu machen; denn die Holzstücke könn- 
ten nicht in kleinen Splittern verwen- 
det werden, sondern müfsten immerhin 
ziemlich grofse Dimensionen besitzen, 
wenn die mit einem so ungleich in 
seinen Theilen zusammengesetzten Kör- 
per angestellten Versuche für die Praxis 
Werth haben sollten. 


Grofse Gegenstände aber in gröfserer 
Anzahl solchen Bedingungen auszusetzen, 
die während einer längeren Reihe von 
Jahren derartig controlirt werden könn- 
ten, dafs man mit Sicherheit anzugeben 
vermöchte, die Vergleichsobjecte hätten 
sich während der ganzen Zeit unter 
gleichen Einflüssen befunden, ist für 
die forstlichen Versuchsstationen nach 
ihrer ganzen Organisation unmöglich. 
Ein in Tharand unternommener, als 
vollständig mifsglückt anzusehender Ver- 
such ist wohl als Belag für diese An- 
sicht anzuführen. 


Die inneren Zustände des Baumes 


während der verschiedenen Jahreszeiten, 
sowie die Vegetationsperioden der be- 
sonders gefährlichen Pilze können und 
müssen im Lauf der Jahre genauer er- 
forscht werden, und mit der Bereiche- 
rung der gegenwärtig noch äufserst 
lückenhaften Kenntnisse auf diesem 
Gebiete werden sich dann auch ge- 
wissere Rückschlüsse auf die zweck- 
miifsigste Fällungszeit machen lassen, 
als gegenwärtig. 

In dieser Richtung ist der fragliche 
Gegenstand zur Bearbeitung auf den 
forstlichen Versuchsstationen wohl ge- 
eignet. 

Sind indefs gröfsere, auf directe Ver- 
gleichung des Materials gegründete 
Versuche wünschenswerth, so können 
dieselben meiner unmafsgeblichen An- 
sicht nach nur dann einigen Erfolg 
versprechen, wenn sie in sehr grofsem 
Mafsstabe ausgeführt werden, indem 
etwa seitens der Bautechniker bei je 
ein und derselben Anlage (Wasser- wie 
Hochbauten) Holz derselben Art und 
desselben Bestandes zu verschiedenen 
Zeiten gefällt, doch sonst unter mög- 
lichst gleichen Verhältnissen bearbeitet 
und verbaut wird. 


Eberswalde, den 7.November 1881. 


gez. Dr. Kienitz, 
Oberförster-Candidat.« 


80. Das schweizerische Postwesen im Jahre 1880.*) 


Dem Berichte des eidgenössischen 
Post- und Eisenbahndepartements über 
seine Geschäftsführung im Jahre 1880 
entnehmen wir in Bezug auf die Ver- 
waltung des schweizerischen Post- 
wesens folgende Angaben: 

Die schweizerischen Postanstalten 
sind von 2838 im Jahre 1879 auf 
2 852 ım Jahre 1880 vermehrt worden. 
Hiervon waren Büreaus ı., 2. und 
3. Classe 804, Ablagen 2029. Von 
den Ablagen waren ı 116 rechnungs- 
und geldanweisungspflichtig, 913 weder 
rechnungs-noch geldanweisungspflichtig. 


Das Gesammt - Personal bezifferte 
sich im Jahre 1880 auf 6 365 Perso- 
nen gegen 6 260 1m Jahre 1879. Im 
Jahre 1880 betrug die Zahl der Be- 
amten einschliefslich der Postablage- 
halter 3 460, der Unterbeamten 1 846, 
der Posthalter 351, der Postillone 708. 

Postkurse auf Landstrafsen be- 
standen 542 gegen 555 1m Jahre 1879. 
Es wurden unterhalten ftir Rechnung 
der Postverwaltung 394 Kurse, für 
Rechnung von Privatunternehmern 113 
Kurse und 35 Fourgonfahrten. Von 
den Kursen bestanden während des 


*) Das schweizerische Postwesen im Jahre 1879 s. S. 266 des Archivs für Post und 


Telegraphie vom Jahre 1881. 
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ganzen Jahres 458, nur während des 
Sommers 63 und nur während des 
Winters 21. Bei 56 Kursen waren 
die Unternehmer an den Passagiergeld- 
einnahmen betheiligt. Die Postkurs- 
lange auf Landstrafsen betrug 5 517 
km, auf welcher von den Posten täg- 
lich 18 566 km zurückgelegt wurden. 
Behufs Beförderung der Posten auf 
Landstrafsen wurden verwendet: 216 
Conducteure, 351 Postpferdehalter, 708 
Postillone, 1924 Postpferde, 1 489 
Wagen und 744 Schlitten. Die Zahl 
der Posthaltereien betrug 473; es 
entfallen mithin 122 Posthaltereien auf 
solche Unternehmer, die zwei oder 
mehrere Posthaltereien unterhalten. 

Eisenbahn-Postkurse bestanden 54. 
Die Länge dieser Kurse betrug 13 076 
km. Die Zahl der Bahnpostwagen be- 
lief sich auf 82. 

Die Zahl der Schiffs-Postkurse be- 
trug 4, die Länge derselben 574 km. 
Im Eisenbahn- und Schiffs-Postdienste 
wurden täglıch 94 Beamte und 58 Con- 
ducteure verwendet. 

Die Gesammtzahl der von den 
schweizerischen Postanstalten beförder- 
ten Postsendungen betrug 163 861 788 
Stück gegen 157923777 im Jahre 
1879. Von der Gesammtzahl im Jahre 
1880 entfallen auf die Briefsendun- 
gen 98 049 198 Stück oder 59,9 pCt., 
auf die Postanweisungen 2 o81 237 
Stück oder 1,2 pCt., auf die Fahr- 
poststücke 7751272 Stück oder 
4,7 pCt., auf die Nachnahmesen- 
dungen 2570681 Stück oder 1,6 pCt., 
auf die Einzugsmandate 143 533 
Stück oder o,: pCt. und auf die Zei- 
tungsnummern 53 265 867 Stück 
oder 32,5 pCt. 


Gesammt-Briefverkehr. Von den 
Briefsendungen im Jahre 1880 ent- 
fallen auf den Verkehr innerhalb 


der Schweiz 64 805 222 Stück, auf 
den Verkehr nach dem Auslande 
15685 344 Stück, aus dem Aus- 
lande 17 558632 Stück, zusammen 
98 049 198 Stück, gegen 93 392 200 
Stück im Jahre 1879. 

Briefverkehr innerhalb der Schweiz. 
Es wurden befördert: frankirte Briefe 


40 243 597 Stück, unfrankirte Briefe 
I 555 002 Stück, Postkarten 6705977 
Stück, Drucksachen ıo 484 108 Stück, 
Geschäftspapiere 32 744 Stück, Waaren- 
muster 261 456 Stück, portofreie Briefe 
4 792 194 Stück, Packete bis 2 ooo g, 
welche der Fahrposttaxe unterliegen, 
224 220 Stück, unverschlossene frankirte 
Packete bis 250 g 505 924 Stück, zu- 
sammen 64 805 222 Stück, gegen 
61 387 625 Stück ım Jahre 1879. 

Briefverkehr nach dem Auslande. 
Es wurden befördert: frankirte Briefe 
9 269156 Stück, unfrankirte Briefe 
175 552 Stück, Postkarten ı 812 148 
Stück, Drucksachen 4 069 oı2 Stück, 
Geschäftspapiere 43 420 Stück, Waaren- 
muster 316 056 Stück,. zusammen 
15 685 344 Stück, gegen 14 900 527 
Stück im Jahre 1879. 

Briefverkehr aus dem Auslande. 
Es wurden befördert: frankirte Briefe 
9 631 388 Stück, unfrankirte Briefe 
396 240 Stück, Postkarten ı 307 176 
Stück, Drucksachen 5 648 760 Stück, 
Geschäftspapiere 46 124 Stück, Waaren- 
muster 528944 Stück, zusammen 
17 558632 Stück, gegen 17 104 048 
Stück im Jahre 1879. 

Postanweisungen. Von der Ge- 
sammtzahl der Postanweisungen ent- 
fallen auf die Postanweisungen inner- 
halb der Schweiz ı 690 596 Stück 
im Betrage von 208 191 851 Frcs., 
nach dem Auslande 248 203 Stiick 
im DBetrage von 14442008 Fres., 
aus dem Auslande 142 438 Sttick 
im Betrage von 9 112157 Frcs., zu- 
sammen 2 081 237 Stück im Betrage 
von 231746016 Frcs., gegen 1955 101 
Stück und 219 258 423 Frcs. im Jahre 
1879. 

Von den Postanweisungen inner- 
halb der Schweiz waren porto- 
pflichtig ı 450 491 Stück oder 85,79 
pCt. im Betrage von 156 546 359 Frcs., 
portofrei 240 105 Stück oder 14,2: 
pCt. im Betrage von 51 645 492 Frcs. 

Die Zahl der telegraphisch beför- 
derten Postanweisungen betrug 17 534 
gegen 18 796 im Jahre 1879. 

Der Durchschnittsbetrag einer in- 
ternen Postanweisung belief sich auf 
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123 Frcs. 15 Cts.; die für die internen 
Postanweisungen bezogenen Gebühren 
berechneten sich auf 526 837 Fros. 
50 Cts. 

Von den internen Postanweisungen 
waren im Betrage bis roo Frcs. 68,48 
pCt., von mehr als 100 bis 200 Frcs. 
16,09 pCt., 200 bis 300 Frcs. 6,73 pCt., 
300 bis 400 Frcs. 3,09 pCt., 400 bis 
500 Frcs. 2,68 pCt., 500 bis 600 Fres. 
0,78 pCt., 600 bis 700 Frcs. 0,47 pCt., 
700 bis 800 Frcs. 0,35 pCt., 800 bis 
goo Frcs. 0,23 pCt., von mehr als 
goo Frcs. 1,10 pCt. 

In Folge einer Vereinbarung mit der 
Grofsbritannischen Postverwaltung war 
vom 1. Mai 1880 ab die Uebermitte- 
lung von Geldbeträgen mittels Post- 
anweisung auf den Verkehr zwischen 
der Schweiz einerseits, Queensland 
und Süd-Australien andererseits aus- 
gedehnt. Die Geldanweisungen nach 
diesen Ländern unterliegen denselben 
Taxen wie diejenigen nach dem Aus- 
lande überhaupt. Die Bedingungen, 
betreffend den Einzahlungskurs, Maxi- 
malbetrag u. s. w., sınd die nämlichen 
wie für Postanweisungen im Verkehr 
mit Grofsbritannien und Irland. 


Mit der Postverwaltung von Britisch- 
13. September 1880 


Indien wurde unterm ee 

ein auf den Postanweisungsdienst be- 
zügliches neues Uebereinkommen ge- 
troffen. Dasselbe weicht von dem 
früheren Uebereinkommen nur in Be- 
zug auf den Meistbetrag (20 statt 10 Pfd. 
Sterl.), die gegenseitige Vergütung der 
Taxen ('/, statt x pCt.), sowie in Be- 
zug auf die Bestimmungen betreffend 
die Saldirung ab. Das neue Ueber- 
einkommen ist am r. October 1880 in 
Kraft getreten. 

Fahrpoststücke. Von der Gesammt- 
zahl der beförderten Fahrpoststücke 
entfallen auf die Sendungen inner- 
halb der Schweiz 6535 735 Stück, 
nach dem Auslande 493 426 Stück, 
aus dem Auslande 710099 Stück, 
im Durchgang durch die Schweiz 
12012 Stück, zusammen 7 751 272 


Stück, gegen 7 353 049 Stück im Jahre 
1879. 

Nachnahmesendungen. Von der Ge- 
sammtzahl der Nachnahmsendungen wur- 
den befördert: innerhalb derSchweiz 
Briefpostnachnahmen 2052 216 Stück 
im Betrage von 8 904 601 Frcs., Fahr- 
postnachnahmen 388 260 Stück im Be- 
trage von 5 887 908 Frcs., zusammen 
innerhalb der Schweiz 2 440 476 Stiick 
im Betrage von 14792509 Fres.; Fahr- 
postnachnahmen nach dem Auslande 
29 198 Stiick 1m Betrage von 620 569 
Frcs.; aus dem Auslande ror 007 
Stück im Betrage von 2 050 361 Frcs.; 
zusammen 2 570 681 Stück im Betrage 
von 17 463 439 Frcs., gegen 2 540 707 
Stück und 17 060 227 Frcs. im Jahre 
18709. 

Einzugsmandate wurden befördert: 
innerhalb der Schweiz 124 408 
Stück im Betrage von 15 868856 Frcs., 
nach Deutschland und Frankreich 
2 401 Stück im Betrage von 181 893 
Frcs., aus Deutschland und Frank- 
reich 16 724 Stück im Betrage von 
1773693 Frcs., zusammen 143 533 
Stück im Betrage von 17 824 442 Fres., 
gegen 137 904 Stiick und 17 694 305 
Frcs. im Jahre 1879. 

Die Zahl der unbezahlt gebliebenen 
Einzugsmandate hat sich von 34,38 pCt. 
auf 32,13 pCt. vermindert. In Deutsch- 
land blieben im Jahre 1880 durch- 
schnittlich 27,5 pCt. der Postaufträge 
unausführbar. 

Die Einziehung von Geldbeträgen 
auf Grund von Wechseln, Rechnungen 
u. s. w. im Verkehr mit Frankreich 
findet seit dem 1. Mai 1880 zufolge 
eines Uebereinkommens vom 6. Januar 
1880 statt. 


Zeitungsnummern wurden 1880 be- 
fördert: von Zeitungen, welche inner- 
halb der Schweiz und nach Deutsch- 
land*) versandt wurden 49 967 736 
Stück, von aus Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn*) bezogenen Zeitungen 
3 137 031 Stück, von amtlichen porto- 
freien Blättern 161 100 Stück, zusam- 


*) Die nach dem übrigen Auslande abgesandten bz. von demselben eingegangenen 
Zeitungsnummern sind bei dem Briefverkehr als Drucksachen gezählt. 
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men 53 265 867 Stück gegen 52544816 
Stiick im Jahre 1879. 

Gleichzeitig mit dem oben erwähnten 
Uebereinkommen wegen der Einzugs- 
mandate wurde am 6. Januar 1880 in 
Paris ein anderweites Abkommen ge- 
troffen, wonach im Verkehr zwischen 
der Schweiz und Frankreich Zeitungs- 
abonnements auch durch Vermittelung 
der Postanstalten besorgt werden. 

Mit den Posten wurden 831839 Rei- 
sende gegen 845117 im Jahre 1879 
befördert. 

An Postwerthzeichen wurden an das 
Publikum verkauft oder von den Post- 
anstalten zur Frankirung der Postsen- 
dungen verwendet: Francomarken 
zu 2 Cts. 11 777 360 Stück, zu 3 Cts. 
171 800 Stück, zu 5 Cts. 21 281950 
Stück, zu 10 Cts. 25 414 500 Stück, 
zu 15 Cts. 1 247 920 Stück, zu 20 Cts. 
4 843 725 Stück, zu 25 Cts. 7 132 400 
Stück, zu 40 Cts. 2 427 395 Stück, zu 
50 Cts. 1094 943 Stück, zu 100 Cts. 
689 959 Stück, zusammen 76 081 952 
Stück zu einem dGeldwerthe von 
8990670 Frcs. 20 Cts.; Franco- 
couverts: zu 6 Cts. 1 246 475 Stiick, 
zu 11 Cts. 2 962 740 Stück, zu 26 Cts. 
519 445 Stiick, zusammen 4 728 360 
Stück zu einem Geldwerthe von 535745 
Frcs. 60 Cts.; Postkarten: einfache 
zu 5 Cts. 7 337 220 Stück, zu ıo Cts. 
1 135 925 Stück, doppelte zu ro Cts. 
47 645 Stück, zu 20 Cts. 9 985 Stück, 
zusammen 8530775 Stück zu einem 
Geldwerthe von 487 215 Fres.; Franco- 
bänder: zu 2 Cts. 627 341 Stück, zu 
5 Cts. 235053 Stück, zusammen 
862 394 Stück zu einem Geldwerthe 
von 24 299 Frcs. 47 Cts.; Tax- 
marken: zu ı Cts. 56 300 Stück, zu 
2 Cts. 33 625 Stück, zu 3 Cts. 87 500 
Stück, zu 5 Cts. 525 650 Stück, zu 
10 Cts. 1 271 875 Stück, zu 20 Cts. 
ı 262 575 Stück, zu 50 Cts. 631 030 
Stück, zu roo Cts. 484 884 Stück, zu 
500 Cts. 158516 Stiick, zusammen 
4 511955 Stück zu einem Geldwerthe 
von 2002 824 Frcs. 50 Cts.; Ein- 
zugsmandat-Couverte: zu 50 Cts. 


134 479 Stück zu einem Geldwerthe 
von 67 239 Fres. so Cts.; Geld- 
anweisungs-Formulare: zu 30 Cts. 
1 478 642 Stück, zu 50 Cts. 247 429 
Stück, zusammen 1 726071 Stück zu 
einem Geldwerthe von 567 307 Frcs. 
10 Cts. Der gesammte Verbrauch 
an Postwerthzeichen beziffert sich hier- 
nach auf 96575 986 Stiick zu einem 
Geldwerthe von 12675 301 Frcs. 37 Cts., 
gegen 92526647 Stück zu einem Geld- 
werthe von 12 207 850 Frcs. ro Cts. 
im Jahre 1879. 

Die Anfertigung der Post- und Tele- 
graphenwerthzeichen erfolgte im Jahre 
1880 noch durch einen Privat-Unter- 
nehmer auf Grund eines Vertrages, 
wird aber vom 1. April 1881 ab all- 
mählich von Bundes wegen in der 
Münzstätte besorgt werden. Der Be- 
darf an gestempelten Francocouverts 
nimmt in der Schweiz wie in Deutsch- 
land fortschreitend ab, in der Schweiz 
seit dem Jahre 1876 um 22 pCt. 

Finanz-Ergebnisse. Im Jahre 1880 
betrug die Gesammt - Einnahme 
15 513 439 Francs, die Ausgabe 
13 501 575 Frcs., so dafs der Ueber- 
schufs sich auf 2 orr 864 Frcs. stellt. 
Im Jahre 1879 dagegen betrugen die 
Einnahmen 14 938 189 Frcs., die Aus- 
gaben 13 146 606 Frcs. und der Ueber- 
schufs 1 791 583 Frcs. 

Im Jahre 1880 entfallen von der 
Einnahme: auf die Gebühren für 
Briefe, Geldanweisungen, Packete und 
Gelder 11 937 192 Frcs., auf das Per- 
sonengeld 2 659 316 Frcs., auf die 
Gebühren für den Vertrieb der Zei- 
tungen 566 774 Fres.; von der Aus- 
gabe entfallen: auf Gehälter und Ver- 
gütungen 7 219994 Frcs., auf die 
Transportkosten 4 557 939 Fres., auf 
Miethen 484 430 Frcs., auf das Fuhr- 
wesenmaterial 359 298 Frcs. und auf 
die Büreaukosten 320 oor Frcs. 

Das Finanz-Ergebnifs für das Jahr 
1880 ist nach Inhalt des Geschäfts- 
berichts das günstigste, welches seit 
dem Bestehen der eidgenössischen 
Posten erzielt worden ist. 
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81. Eine holländische Moorkolonie. 


Von Herrn Postassistenten 


Vor ungefähr 30 Jahren zog sich | des 


auf dem linken Ufer der Maas, an der 
Grenze des zu dem ehemaligen deut- 
schen Bunde gehörigen Herzogthums 
Limburg und der holländischen Pro- 
vinz Nordbrabant ein Moor hin, wel- 
ches eine Ausdehnung von 45 km 
Länge, 12 bis 15 km Breite hatte und 
»de Nordbrabant-Limburg’sche Peel« 
genannt wurde. Peel bedeutet zu 
deutsch: Moor, Bruch, Sumpf, Morast. 


Zum Theil bestand dieses Moor aus 
Haidemoor, zum Theil aus leichtem 
Torfmoor, zum gröfsten Theil jedoch 
aus eigentlichem Torfmoor und ge- 
hörte zu der Klasse der Hochmoore. 


Die Pflanzenwelt war durch Torf- 
moose, Halbgräser, Haidekraut und 
hin und wieder durch eınen ver- 


krüppelten Weiden- oder Birkenstrauch 
vertreten; die Thierwelt durch Wasser- 
geflügel, welches vorüberziehend auf 
seinen Strichen oder Zügen in die 
Tümpel einfiel, sich jedoch beständig 
nicht aufhielt. 

Es war ein. Wagstück, wenn ein 
Mensch es unternahm, das Moor zu 
überschreiten. Wer sich dem schwanken- 
den Grunde anvertraute, mufste vor 
allen Dingen ein genauer Kenner der 
wenigen durch das Moor hindurch- 
führenden Pfade sein und sich zu 
diesem Unternehmen ganz besonders 
ausrüsten. 

Der einsame Wanderer mufste sich 
mit ein paar Planken und einem Haken 
versehen, weil gar oft die Oberfläche, 
die soeben noch stark genug war, die 
Last eines Menschen zu tragen, auf- 
hörte, und er nur dadurch sein Fort- 
kommen fand, dafs er, Brett um Brett 
vor sich hinlegend, versuchte, wieder 
auf einen festen Punkt zu kommen. 


Der Aberglaube und die Einbildungs- 
kraft der die angrenzenden Dörfer und 
Gehöfte bewohnenden Leute bevölkerte 
das Moor mit jenen unheimlichen Wesen 
und Gestalten, an welche die Bewohner 


Archiv f. Post u. Telegr. 20. 1882. 


Masukowitz ın Venlo. 


platten Landes und einsamer 
Landstriche trotz aller Aufklärung noch ' 
steif und fest glauben. In der Mitte 
des Moores war ein gröfseres Gewässer, 
das sogenannte Soemeer, dessen Tiefe 
der Sage nach nimmer zu ergründen 
sein sollte; in der Christnacht wollten 
Verschiedene gehört haben, wie dort 
Glocken geläutet wurden, das schwarze 
Wasser galt für giftig, dorthin lockten 
den ruchlosen Eindringling die Irr- 
lichter, um ihm sicheres Verderben zu 
bereiten u. s. w. 


Aber auch der gute Geist fehlte 
nicht, und dieser sollte seltsam genug 
ın der Gestalt eines Hundes erscheinen, 
der einem vor Hunderten von Jahren 
in dem Soemeer verunglückten Schäfer 
zu eigen gewesen war, welch’ letzterer 
mit seiner ganzen Heerde, den Ver- 
lockungen des verrätherischen Irrlichtes 
folgend, ertrank. Nur der Hund allein 
entrann dem Verderben, und bei 
Sturm, Regen und Ungewitter sollte er 
bellend das Soemeer umkreisen und 
dadurch vor der Gefahr warnen, 
welcher sein einstiger Herr zum Opfer 
fiel. 


Die Bewohner der das Moor be- 
grenzenden Striche, welche in vereinzelt 
liegenden Hütten wohnten, suchten 
ihres Lebens Nahrung und Nothdurft 
durch Torfstechen zu erwerben, das 
ihnen von Alters her frei gestattet war. 


Elende Hütten, aus ein paar Balken 
gezimmert, mit Lehm ausgefügt und 
mit Ried gedeckt, von aufsen mit 
Torf umstellt, dienten ihnen und gleich- 
zeitig den wenigen Ziegen oder Schwei- 
nen, die sie sich aufziehen konnten, 
zum gemeinsamen Aufenthalt. 


Dies war der Zusland des Moores 
vor 30 Jahren, dessen Bild jetzt ein 
gänzlich verändertes geworden ist. Man 
kann ohne Gefahr das Moor durch- 
streifen, denn fahrbare Strafsen und 
schiff bare Kanäle durchziehen es nach 
allen Seiten; wo früher trostlose Oede 
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vorherrschend war, ist jetzt ziemliche 
Wohlhabenheit zu finden, und wo sonst 
kaum das Zwitschern eines Vogels zu 
hören war, ertönen jetzt die Stimmen 
fleifsiger Arbeiter und macht sich das 
Geräusch in Thätigkeit gesetzter land- 
wirthschaftlicher Maschinen bemerkbar. 


Möge es mir gestattet sein, in den 
nachfolgenden Zeilen den geneigten 
Lesern die Ursache dieser Wandlung 
und den heutigen Zustand des Moores 
zu schildern. 


Es ıst bekannt, dafs die Cultur von 
Torfmooren ein Vorrecht der Holländer 
ist, und dafs sie darin auf eine Jahr- 
hunderte lange Thätigkeit zurückblicken 
können. Blühende Landstriche, wohl- 
habende Städte und Dörfer sind die Er- 
gebnisse von Moorculturen, und es mag 
eben nur kurz darauf hingewiesen wer- 
den, dafs mehrere Plätze ın der Pro- 
vinz Groningen, z. B. Veendamm, 
Wilderwank, Sappermeer, Stadtskanal, 
durch Moorculturen entstanden sind. 


Das Moorbrennen (die sogenannte 
Brandcultur), welches in Ostfriesland 
und Oldenburg noch heutigen Tages 
in Gebrauch ist und sich oft im west- 
lichen, manchmal auch im östlichen 
Deutschland durch den Höhen-, Haar- 
oder Moorrauch unliebsam genug be- 
merkbar macht, ıst auch von Holland 
aus in den obengenannten [ändern 
eingeführt worden. Es geschah dies im 
Anfang des achtzehnten Jahrhunderts 
durch Anton Bollenius, welcher, aus 
Holland kommend, ın einem ostfriesi- 
schen Dorfe eine Stelle als Pastor an- 
genommen hatte. 


Welchen Unternehmungsgeist und 
welche Zähigkeit die Holländer in Be- 
kämpfung thres Erzfeindes, des Wassers, 
entwickeln, ıst sattsam bekannt, und 
unbestritten ist der Ruhm, den sie sich 
auf diesem Gebiete errungen haben und 
noch erringen. 


Dieser Unternehmungsgeist war es, 
der in einigen unverzagten Männern 
den Gedanken aufkommen liefs, das 
Nordbrabant - Limburg’sche Moor zu 
cultiviren, und auch die Zähigkeit ist 
oft genug bei diesem Unternehmen zu 


Tage getreten, wenn scheinbar uniiber- 
windliche Schwierigkeiten sich in den 
Weg stellten. 

Ein sehr grofses Capital war erforder- 
lich, das in den ersten Jahren keinen 
Gewinn bringen konnte und in den 
nächsten Jahren auch nur wenig Nutzen 
erhofften liefs; um so höher ist es an- 
zuschlagen, dafs sich Männer zu diesem 
Unternehmen bereit fanden, welches 
in erster Linie ihrem Vaterlande ein 
Stück Land zurückgewann und in 
zweiter Linie das Loos der Bewohner 
dieser armen L.andstriche durch ver- 
mehrte und lohnendere Arbeit ver- 
besserte. 

Man mufs dies umsomehr anerkennen, 
weil es zur Zeit die allgemeine Mei- 
nung war, dafs Capitalien, die in 
Moorculturen angelegt wurden, als ver- 
loren zu betrachten seien. Allerdings 
waren die Ziele, welche bei der Cultur 
des Nordbrabant-Limburg’schen Moores 
verfolgt werden sollten, ganz andere 
und viel weitgehendere, als sonst ge- 
bräuchlich. 

Anfangs der fünfziger Jahre erwarb 
Herr J. van de Griendt ins’ Hertogen- 
bosch im Verein mit noch zwei an- 
deren Herren einen grofsen Theil des 
Nordbrabant - Limburg’schen Moores, 
welcher ganz aus schwerem Torfmoor 
bestand, und zwar 600 Hectar von 
der Gemeinde Deurne, Provinz Nord- 
brabant, und 300 Hectar von der 
Gemeinde Horst, Provinz Limburg, um 
dasselbe auszubeuten und zu cultiviren. 

Da Ausbeute und darauf folgende 
Cultur eines Moores erst nach Trocken- 
legung desselben und dann bei ge- 
nügenden und billigen Transportwegen 
möglich ıst, so war die Hauptfrage 
die Schaffung eines Transportweges. 
Nach langen sorgfältigen Untersuchun- 
gen kam man zu dem Resultat, dafs 
es nur möglich war, von Süden her, 
von dem Nordkanal aus, durch An- 
lage eines neuen Kanales in das Moor 
einzudringen. 

Der Nordkanal war ein Theil des 
seiner Zeit von Napoleon I. geplanten 
Kanals von der Schelde zum Rhein, 
der theilweise ausgefiihrt, aber nicht 
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ganz vollendet worden war. Von Ant- 
werpen bis zur Stidwilhelmsfahrt ist 
der Kanal befahrbar, jedoch von letz- 
terer aus bis zur Maas und von dieser 
zum Rhein ist der Kanal nur theil- 
weise ausgebaut und unvollendet ge- 
blieben. Es trat die Nothwendigkeit 
ein, den Nordkanal von der Süd- 
wilhelmsfahrt bis zu dem Punkte aus- 
zubauen, von welchem aus der Kanal 
nach dem Moore geleitet werden mufste, 
denn ehe dies nicht erfolgt war, konnte 
in dem Moor selbst nichts geschehen. 

Vorerst wurde der Versuch gemacht, 
die Ausführung der Nordkanalstrecke 
der Landesregierung zu überlassen; 
nach den bestehenden Gesetzen scheint 
dies aber nicht möglich gewesen zu 
sein. Durch den damaligen Minister 
Thorbecke, welcher ein eifriger För- 
derer und Gönner dieses Unternehmens 
war, ist schliefslich doch die Zuwen- 
dung von 20000 FI. erfolgt. 

Nach Vollendung von 12 km Kanal, 
auf welcher Strecke noch vier feste 
Brücken gebaut werden mufsten, konnte 
man dazu übergehen, einen Seitenkanal 
bis zum Anfange des Moores zu gra- 
ben. Nachdem derselbe bis auf eine 
Länge von ro km ausgebaut war, langte 
man in dem Theile des Moores an, 
welcher zum Zwecke der Ausbeute 
erworben war, und von welchem aus 
die Trockenlegung erfolgen konnte. 
Während man dieselbe begann, wurde 
der Bau des Kanales fortgesetzt, man 
kam dem oben erwähnten Soemeer 
ımmer näher, und als es schliefslich 
erreicht und die Verbindung desselben 
durchstochen war, lief das Wasser in 
einem Tage ab. Die Erbauer desKanales, 
welche dieses Resultat vorausgesehen, 
hatten die Genugthuung, über Dumm- 
heit und Aberglauben zu triumphiren, 
denn all die bösen Gewalten, welche 
nach Meinung der Bauern jetzt ihre 
Macht zeigen und Unheil stiften sollten, 
waren machtlos geworden und leisteten 
dem weiteren Vordringen in das Moor 
keinen Widerstand. 

Bei der Ausführung der Kanäle in 
diesem Moore tritt noch die Merk- 
würdigkeit zu Tage, dafs alle Schleusen 


entbehrt werden können und der 
Wasserstand stets ein constanter bleibt. 
Es ıst dies dem Umstande zuzuschrei- 
ben, dafs, wie schon angeführt, das 
Moor ein Hochmoor ist, und gerade 
der der Gesellschaft gehörige Theil 
desselben auf der höchsten Erhebung, 


‘man könnte sagen dem Rücken des 


Moores liegt, und dort dieselbe Höhe 
über dem Amsterdamer Pegel erreicht 
wird, wie beim Anfang des Kanales 
an dem Nordkanal. Die Speisung der 
Kanäle erfolgt durch das Wasser der 
Maas, welche die bei Maastricht be- 
beginnende Südwilhelmsfahrt mit Wasser 
versorgt. 

Von dem mitten durch das Moor 
hindurchführenden Kanale wurde das- 
selbe nach beiden Seiten hin durch 
rechtwinkelig an den Hauptkanal an- 
schliefsende Seitenkanäle durchzogen 
und gleichzeitig nach allen Richtungen 
hin mit kleinen Entwässerungsgräben 
versehen, um der oberen Moorschicht 
das Wasser zu entziehen. Nach Ent- 
wässerung der oberen Moorschicht 
sollte dieselbe durch die schon er- 
wähnte Brandcultur zum Buchweizen- 
bau vorbereitet werden. 

Im Jahre 1855 wurde mit dem Torf- 
stechen begonnen, und auch in diesem 
Jahre der erste Buchweizen gesät. Aus- 
führlich darzustellen, auf welche Weise 


das Stechen des Torfes geschieht, 
würde zu weit führen. 
Die Mächtigkeit der Torfschicht, 


welche den guten sogenannten schwar- 
zen Torf führt, beträgt hier durch- 
schnittlich I,so m; auf dieser Schicht ist 
eine Lage von ungefähr o,s0 m bis 
0,80 m des schlechteren, wenig Gewinn 
bringenden Torfes und darauf die 
noch nicht in Torf übergegangene 
Schicht, welche noch Pflanzenleben in 
sich birgt. Unter der den schwarzen 
Torf führenden Schicht findet man 
Sandboden, welcher nur auf wenigen 
Stellen mit Thonbestandtheilen ver- 
mengt ist. In dem schwarzen Torf 
stofsen die Torfstecher oft auf Baum- 
wurzeln und noch ganze Wurzelstöcke 
von ziemlicher Dicke; Stämme werden 
ganz vereinzelt, dann aber immer in 
40° 
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der Richtung von Nordwesten nach 
Nordosten hingestreckt gefunden. Die 
Wurzelknorren sind von dunkelbraunem 
Aussehen, ziemlich wohl erhalten und 
gröfstentheils noch als von Kiefern her- 
rührend zu erkennen; die Stammenden 
sehen meistens wie verkohlt aus. 

Gegenstände, die auf Anfertigung 
von Menschenhand oder frühere An- 
wesenheit von Menschen _ schliefsen 
lassen könnten, ebenso menschliche und 
thierische Ueberreste sind bis jetzt noch 
nicht gefunden worden, während der- 
artige Funde in den ostfriesischen 
Mooren zum öfteren gemacht worden 
sind. | 

Um eine vermehrte Ausbeute zu 
erzielen, wurde im Jahre 1858, bis 
zu welcher Zeit Herr J. van de Griendt 
die Ausbeutung und den Buchweizen- 
bau für eigene Rechnung betrieben 
hatte, die »Maatschappy tot ontginning 
en verveening der peel, genaamd Hele- 
naveen« (Gesellschaft für Torfstecherei 
und zur Urbarmachung des Moores, 
genannt Helenaveen) gegründet. Da 
jetzt gröfsere Geldmittel zu Gebote 
standen, konnte auf eine stärkere Her- 
anziehung von Arbeitern Bedacht ge- 
nommen, dadurch an die Ausführung 
gröfserer Arbeiten gegangen und immer 
mehr Grund zum Buchweizenbau vor- 
bereitet werden. 

Schon im Jahre 1860 bestand die 
Kolonie Helenaveen, wie die längs des 
Hauptkanals hingebauten Häuser ge- 
nannt wurden, aus 60 Gebäuden mit 
einer Einwohnerzahl von 260 Personen, 
während noch gegen 300 fremde 
Arbeiter vorübergehend beschäftigt wur- 
den. Die in diesem Jahre gewonnene 
Menge Torf belief sich auf 470 000 
Tonnen von je 35 bis 40 kg; gegen 
600 Hectar waren mit Buchweizen 
angebaut. 

Aufser einer Baggermaschine, einer 
Schiffswerft und einem Schleppdampfer 
standen der Gesellschaft in diesem 
Jahre bereits über ı2 Torfschiffe zu 
Gebote, die den gewonnenen Torf in die 
Magazine der Gesellschaft in Herzogen- 
busch, Gouda, Utrecht, Brielle, Waalwyk, 
Dordrecht und Heusden fiihrten. 


Da bei der Brandcultur, dem so- 
genannten Raubbau, der Boden in ein 
paar Jahren vollständig entkräftet ist, 
und das Hauptziel der Gesellschaft 
nicht der Buchweizenbau, sondern 
Torfstechen und darauf folgende Ur- 
barmachung des Bodens war, so ver- 
ringerte man "nach und nach diesen 
Bau und ging zur Urbarmachung des 
Landes über. Es geschieht dies auf 
folgende Art und Weise. 

Beim Stechen des Torfes werden 
die oberen Schichten des Moores, 
welche zur Torfgewinnung nicht ge- 
braucht werden können, auf den unter 
dem schwarzen Torf befindlichen Sand- 
boden zurückgebracht, mittels Hacken 
und Spaten zerkleinert und geebnet. 
Die Flächen sind stets genau abge- 
messen, um die später vorzunehmende 
Düngung nach den gemachten Erfah- 
rungen bestimmen und auch die Einsaat 
bz. die Ernte berechnen zu können. 
Auf den eben gemachten Grund wird 
eine ıo cm dicke Lage von Sand 
gebracht, der beim Ausbaggern der 
Kanäle gewonnen und mit der Torf- 
schicht innig vermengt wird. Auf diesen 
Boden kommen jetzt noch per Hectar 
200 cbm Strafsenkehricht und 40 cbm 
Fäcalien, über deren Herbeischaffung 
unten Näheres gesagt werden wird. 
Nach nochmaligem Umarbeiten und 
Durchhacken ist der Boden für den 
ersten Anbau von Früchten fertig; 
hierzu werden nach den gemachten 
Erfahrungen stets Kartoffeln gewählt, 
weil für den Anbau von Kartoffeln der- 
artig behandelter Boden am meisten 
geeignet ist. Die oben geschilderte 
Behandlung des Grundes mufs un- 
mittelbar nach dem Torfstechen ge- 
schehen, weil die den Torf abfahrenden 
Schiffe auf dem Rückwege zum“ An- 
fahren von Dungstoffen gebraucht wer- 
den. Bei späterer Anfahrt der Dung- 
stoffe würden dieselben durch Fracht 
zu sehr vertheuert werden. 

Mit der Länge der Zeit hat sıch 
bei dem Bebauen der urbar gemachten 
Grundstücke die nachstehend ange- 
gebene Fruchtfolge und Düngungsweise 
als zweckmäfsig herausgestellt. 


Frucht 


- Hafer 
Klee 


- Flachs 
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Nachdem der Boden diese Bebauung 
erfahren und diese Dungstoffe in sich 
aufgenommen hat, ist er dem besten 
Ackerboden gleichzustellen und zu 
allen Culturen fähig. Auch ist derselbe 
jetzt kräftig genug, um eine Bearbei- 
tung mit Pferd und Pflug aushalten 
zu können, was vorher wegen des 
schwankenden Grundes, in welchen 
die Pferde eingesunken wären, nicht 
geschehen konnte. Die Bearbeitung 
mit Hacke und Spaten, die bis dahin 
angewendet wurde, ist auch jetzt noch 
meistens in Anwendung, weil der so 
weit vorbereitete Boden zum Anbau 
von Früchten gebraucht wird, welche 
mehr Gewinn versprechen als Getreide. 


Eine besonders bevorzugte Cultur- 
pflanze ist der Tabak geworden. Im Jahre 
1881 wurden 13 Hectar zum Anbau von 
Tabak verwendet, welche durchschnitt- 
lich per Hectar 2 225 kg und für 100 kg 
32 Fl. = 53,76 Mark aufbrachten. Zum 
Aufbewahren des geernteten Tabaks 
und Fertigstellen desselben für den 
Verkauf befinden sich in Helenaveen 
sechs Scheunen von 40 m Länge, 
ı4 m Breite und 5 m Höhe errichtet, 
deren jede die Ernte von 2'/, Hectar 
bergen kann. In Folge der äufserst 
niedrigen Preise für Rohtabak geht 
jedoch die Gesellschaft mit dem Ge- 
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aufzugeben und dafür Gemüse und 


Obst zu ziehen. 


Seit Eröffnung der Bahnlinie Venlo— 
Eindhoven— Rotterdam und Einrichtung 
einer Haltestelle unter dem Namen 
»Helenaveen« hat die Gesellschaft dazu 
übergehen können, auch Gemüse zu 
ziehen, und es macht gegenwärtig die 
Zucht aller Arten Gemüse den 
Hauptbestandtheil des Anbaues aus. 
Die in Helenaveen gezogenen Gemüse 
sind als besonders zart und schmack- 
haft sehr gesucht. Die Güte der Ge- 
müse hat ihren Grund darin, dafs die- 
selbeg durch Witterungseinfliisse in 
ihrem Wachsthum nicht, oder nur sehr 
wenig gehindert werden. Nur plötz- 
lich eintretende Nachtfröste können 
viel Schaden verursachen. Der aus 
Torf bestehende Untergrund des Lan- 
des wirkt vollständig wie ein Schwamm 
und nimmt bei gröfster Nässe das 
überflüssige Wasser in sich auf, während 
umgekehrt bei grofser Trockenheit 
durch Verdunstung des Wassers der 
Boden immer feucht gehalten wird. 


Die Gemüse werden an Ort und 
Stelle an Grofshändler oder deren 
Agenten verkauft und von diesen nach 
allen Richtungen hin versandt. Ein 
grofser Theil dieser Gemüse geht nach 
Cöln, Düsseldorf, Elberfeld, Barmen, 


danken um, die Cultur des Tabaks | Essen, Bochum, Dortmund, auch selbst 
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das noch entferntere Münster wird von 
Helenaveen aus mit Gemüse versorgt. 
Zur Zeit der Gurkenernte gehen 
durchschnittlich jeden Tag 200 Körbe 
Gurken von der Station Helenaveen 
ab. In den letzten Jahren sind die 
Gurken in Helenaveen selbst zum 
gröfsten Theil zur Bereitung von Salz- 
gurken verwendet worden, und es ent- 
wickelt sich in diesem Artikel ein leb- 
hafter Handel mit England. Letzteres 
Land ist auch der Abnehmer des 
gröfsten Theiles des in Helenaveen 
gezogenen Obstes. Man hat nämlich 
auch mit der Anlage von Obstgärten 
einen Versuch gemacht, der als voll- 
ständig gelungen zu betrachten ist, da 
sowohl Bäume als Sträucher prächtig 
gedeihen und schon jetzt einen sehr 
hohen Ertrag versprechen. Es ist je 
ein halber Hectar mit Stachelbeeren, 
Himbeeren, rothen und schwarzen 
Johannisbeeren und Erdbeeren be- 
pflanzt, dazwischen stehen die edelsten 
und feinsten Obstsorten, während die 
Mauern, welche die Obstgärten um- 
geben, an den Sonnenseiten für Spalier- 
obst und Weinstöcke benutzt werden. 
Es würde den Rahmen dieser Dar- 
stellung überschreiten, ausführlich zu 
beschreiben, auf welch rationelle Art 
und Weise die Gemüse- und Obst- 
baumzucht betrieben, und wie jedes 
Stückchen Grund ausgenutzt wird. 
Regel ist es, dafs der Boden in jedem 
Jahr zwei Ernten abwirft. Am meisten 
bevorzugt wird die Himbeere, und es 
besteht die Absicht, diese Frucht in 
gröfseren Mengen anzubauen; dieselbe 
hat im Jahre 1881 von zweijährigen 
Stauden auf einem halben Hectar eine 
Ernte von 2500 kg ergeben, welche 
an Ort und Stelle das Kilogramm zu 
25 Cts. = 42 Pf. verkauft worden ist. 

Auf diesen hohen Standpunkt ist 
nun eine Gegend, die vor dreifsig 
Jahren an Trostlosigkeit ihres Gleichen 
suchte, durch Ausdauer und Fleifs ge- 
bracht worden; den Unternehmern und 
Leitern dieser Anlage, die hier als 
wirkliche Pioniere der Cultur gewirkt 
haben, gebührt daher volle Anerkennung. 

In Folge des grofsen Aufschwunges, 


den der Landbau nahm, vergröfserte 
sich die Kolonie fortwährend und da- 
mit Hand in Hand gehend die Aus- 
dehnung der Anlagen. Der Haupt- 
kanal ist auf eine Länge von 8 km 
von Helenaveen aus bis an die Station 
ausgebaut, und dadurch der Versand 
und die Anfuhr aller Gegenstände sehr 
erleichtert. 


Im Jahre 1881 bestand die Kolonie 
aus 106 Häusern (einschliefslich ı Schule 
und 2 Kirchen) mit 108 Familien von 
564 Köpfen, dazu kamen noch 22 
Schifferfamilien mit 112 Köpfen. 


Die in diesem Jahre verkaufte Torf- 
menge belief sich auf 927848 Tonnen 
zu 35 bis 40 kg, trotzdem ist noch ein 
Bestand von 752000 Tonnen lagernd 
geblieben. Von dem verkauften Torf 
werden 80 pCt. in den Ziegelbrenne- 
reien der Provinz Gelderland und nur 
20 pCt. für Ofenbrand gebraucht. 


Anfang dieses Jahres ist noch ein 
Werk in Angriff genommen worden, 
von dessen Inbetriebsetzung man sich 
viel verspricht. Ende 1881r schlofs 
ein Herr Hollmann, welcher Fabriken 
von Torfpräparaten bz. Niederlagen in 
Bremen, Augustfehn, Osterholz und 
Oldenburg besitzt, mit der Gesellschaft 
Helenaveen Verträge ab wegen L.efe- 
rung von ' Torf geringerer Qualität, 
welcher nach Angabe des Bestellers 
zur Papierbereitung gebraucht werden 
sollte. Bei Erbauung einer Fabrik in 
der Nähe des Bahnhofes Helenaveen 
stellte sich jedoch heraus, dafs die 
Fabrik zur Bereitung von Torfstreu 
diente. 


Die Gesellschaft Helenaveen erbaut 
jetzt in der Kolonie selbst eine Torf- 
streufabrık und kann so den minder- 
werthigen Torf selbst verwerthen. 


Zum Anbau von Feldfrüchten waren 
im Jahre 1881 150 Hectar benutzt, von 
denselben waren bebaut 25 mit Roggen, 
15 mit Hafer, 20 mit Klee, 17 mit 
Flachs, 44 mit Kartoffeln, ı3 mit 
Tabak und ı6 mit Gemüse, dazu 
kommen noch so Hectar mit Buch- 
weizen auf dem noch nicht urbar ge- 
machten Lande. Die durchschnittliche 
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Ernte war auf den Hectar von Roggen 
26 Hectoliter, von Hafer 62 Hectoliter, 
von Klee 200 kg* Kleesaat aufser dem 
Heu, von Flachs 616 kg bearbeiteter 
Flachs und gkg Leinsaat, von Tabak 
2225 kg verkaufsfähiger Rohtabak. 


Einen Hauptvortheil besitzt die Ge- 
sellschaft in ihrer eigenen Flotte, welche 
im Jahre 1881 aus einem kleinen 
in Helenaveen stationirten Dampfer, 
einem Schleppdampfer auf der Waal, 
16 hölzernen und 4 eisernen Torf- 
schiffen von je 5000 Tonnen Torf 
Tragkraft und 4 verdeckten Schiffen von 
je 60 cbm Inhalt zum Transport von 
Fäcalien bestand. Aufserdem sind noch 
7 Pferde zum Ziehen der Schiffe auf 
den Kanälen vorhanden. 


Der inHelenaveen befindlichekleinere 
Dampfer dient dazu, die Torfschiffe 
zum Laden des Torfes nach allen 
erreichbaren Stellen des Moores zu 
bringen, eine schnelle Verbindung der 
Kolonie mit der Bahn zu vermitteln 
und dann des Morgens die Arbeiter 
nach den entfernteren Arbeitsplätzen 
zu bringen und sie Abends. wieder 
zurückzuholen. Durch letztere Mafs- 
regel wird erreicht, dafs die Arbeiter 
des Morgens früh eine Stunde eher 
und noch ausgeruht ihr Werk be- 
ginnen, des Abends eine Stunde länger 
arbeiten können und nicht durch einen 
langen Heimweg noch mehr ermüdet 
nach Hause kommen. Da alle Arbeiten 
im Accord ausgeführt werden, so ist 
diese Einrichtung sehr vortheilhaft für 
die Arbeiter. Nur die Arbeiter ın 
den ‘Tabaksfeldern führen die Arbeiten 
nicht im Accord aus, sondern beziehen 
als Lohn die Hälfte der Ernte. 


Die Torfschiffe kommen nach dem 
Löschen ihrer Ladung nie leer zurück, 
sondern haben stets Rückfracht von 
Holz, Baumaterialien, Sand oder Dünger. 
Wie schon erwähnt, ist ein besonders 
bevorzugtes Dungmittel der Strafsen- 
kehricht, welcher in Herzogenbusch ge- 
wonnen wird. 


Mit der Stadtverwaltung von Her- 
zogenbusch hat die Gesellschaft sich 


gen, 


dahin geeinigt, dafs sie auf eigene 
Kosten sämmtlichen Strafsenkehricht 
und auch die Fäcalien wegführt, ohne 
dafs die Stadt etwas dafür empfängt. 
Dazu hat die Gesellschaft 6 Wagen 
mit je ı Pferd und 2 Mann Bedienung 
zur Abfuhr des Strafsenkehrichts und 
zwei der bekannten geruchlosen Reini- 
gungsmaschinen mit je 4 Mann Be- 
dienung zur Abfuhr der Fäcalien nöthig. 
Auf diese Weise gewinnt die Gesell- 
schaftohne vieleKosten werthvolle Dung- 
stoffe, und die Reinigung der Stadt 
wird ohne Belastung des Stadtsäckels 
ausgeführt, während anderwärts die 
Stadtreinigung nur mit vielen Kosten 
und theuern Anlagen ermöglicht wird. 
Dieser Fall steht in Holland nicht ver- 
einzelt da, ja mehrere Städte ziehen 
aus den Abfuhrstoffen noch ziemliche 
Erträge, so z. B. hat Groningen im Jahre 
1878 aus der Stadtreinigung einen 
Ueberschufs von 73 945 M. erzielt. 


Bei der Rückkehr der Schiffe mit 
Strafsenkehricht wird derselbe auf den 
Kanälen dorthin gebracht, wo er am 
ehesten gebraucht wird, undaufden neben 
den Kanälen herführenden Wegen in 
genau abgemessenen Haufen abge- 
lagert. Die Fäcalien werden aus den 
Schiffen bei Bedarf direct in Abfuhr- 
tonnen gepumpt; ist für den Augen- 
blick keine Verwendung dafür vor- 
handen, so werden dieselben in wasser- 
dichte Keller, welche neben den Ka- 
nälen angelegt sind, gepumpt, um 
später gebraucht zu werden. 


Wie schon erwähnt, werden ın 
Helenaveen jährlich 300 bis 400 fremde 
Arbeiter vorübergehend beschäftigt, 
welche zum gröfsten Theil aus Deutsch- 
land kommen und ausschliefslich beim 
Stechen des Torfes thätig sind. Mit 
der Regelmäfsigkeit der Zugvögel er- 
scheinen die deutschen Torfstecher, 
welche in Helenaveen »de Hanno- 
veraner« genannt werden, bei Beginn 
des Frühlings, und ebenso regelmäfsig 
verlassen sie Ende Juni wieder die 
Kolonie. Diese Arbeiter kommen zum 
gröfsten Theil aus der Grafschaft Lin- 
dann aber auch aus Greven, 


l.adbergen und aus Neukirchen in 
Oldenburg. 


Die Gesellschaft giebt denselben 
contractlich Räume zum Wohnen und 
die zum Kochen erforderliche Geräth- 
schaften. 


Das Stechen des Torfes geschieht 
durch diese Arbeiter im Accord; weil 
dieselben nun äufserst fleifsig, beinahe 
unermüdlich sind (15 bis 16 Arbeits- 
stunden ist Regel) und daneben sehr 
miifsig leben, so ist ihr Verdienst ein 
ziemlich guter. Durchschnittlich wer- 
den 4 Mark täglich verdient, so dafs 
ein fleifsiger Mann bei der Rückkehr 
in die Heimath manchmal 150 Mark 
mitnimmt. Die Riickkehr dieser Arbeiter 
geschieht defswegen so früh, weil die- 
selben entweder Kleinbauern oder 
Knechte sind und um diese Zeit wieder 
in ihrer Heimath bei der beginnen- 
den Ernte Arbeit finden können. An- 
fang Juli wird überhaupt mit dem 
Stechen des Torfes aufgehört, da der 
gestochene Torf bis zum Winter voll- 
ständig trocken sein mufs. Torf, wel- 
cher bei eintretendem Frost noch nafs 
ist und durchfriert, verliert viel von 
seinem Werth und wird eine schwer 
zu verhandelnde Waare. Im Jahre 
1881 waren in Helenaveen 280 deutsche 
Torfstecher beschäftigt. 


Die Bewohner der Kolonie Hele- 
naveen sind bis heut noch immer und 
in allen Hinsichten von der Gesell- 
schaft abhängig und müssen sich den 
Vorschriften derselben, welche sehr 
streng gehandhabt werden, fügen. 


Für ihre Wohnung zahlen die Kolo- 
nisten eine gewisse Pacht und können 
jetzt nach Belieben sich von der 
Gesellschaft Grund zum Landbau 
pachten, für die Gesellschaft arbeiten 
oder auch ein Handwerk treiben. Die 
Gesellschaft läfst hingegen alle Arbeiten 
nur von Angehörigen der Kolonie aus- 
führen. 


In Bezug auf den Wairthshausbesuch 
seitens der Bewohner sind von der 
Gesellschaft sehr strenge Vorschriften 
erlassen; jede Zuwiderhandlung wird 
scharf geahndet und zieht zum ersten 


Mal Verwarnung, bei Wiederholung 
aber rücksichtslose Entfernung aus der 
Kolonie nach sich. In dem ganzen 
Orte bestehen nur drei Wirthschaften, 
deren Inhaber an Wochentagen keine 
geistigen Getränke an die Bewohner von 
Helenaveen verschänken dürfen. Nur 
Sonntags ist dies erlaubt, und zwar bis 
Nachmittags ı Uhr Branntwein, aber 


nur ım Glase, nie ın der Flasche; 
nach 1 Uhr bis Abends 11 Uhr darf 
nur Bier verzapft werden. Weil diese 


Einrichtung schon seit Bestehen der 
Kolonie gehandhabt wird, so hat sich 
mit der Zeit dort eine Arbeiterbevölke- 
rung entwickelt, die wenig nach 
geistigen Getränken verlangt, und das 
vor Kurzem in Holland in Kraft ge- 
tretene Gesetz zur Unterdrückung der 
Trunksucht wird mit seinen scharfen 
Strafbestimmungen in Helenaveen nicht 
in Anwendung kommen. 

Vor 2 Jahren hat die Gesellschaft 
einen Anfang mit der Veräufserung von 
Ländereien gemacht, indem sie dem 
technischen Leiter der Kolonie, Herrn 
Schellings, welcher schon seit Be- 
stehen der Kolonie dort thatig ist, 
3'/, Hectar zu dem ziemlich hohen 
Preise von 2 ooo Fl. = 3 360 M. für 
den Hectar verkaufte. Auf diesem 
Grundstück betreibt Herr Schellings 
Gemiisezucht auf die in Südholland 
gebräuchliche Art und Weise und 
zieht frühe Gemüse unter Schutz von 
Rohr- und Strohmatten und in Mist- 
beeten. Auch diese Gemüse und 
Früchte gehen zum gröfsten Theil 
nach England. Bei einem Besuche am 
3. April d. J. fand ich dort blühende 
Gurken, Schneidebohnen, welche schon 
zum Versand kamen, und Erdbeeren 
von Fingerhutgröfse. Im Laufe dieses 
Jahres will die Gesellschaft mit dem 
Verkaufe von Grundstücken fortfahren 
und damit den Bewohnern Gelegenheit 
geben, sich Eigenthum zu erwerben. 

Für die Bedürfnisse des Verkehrs 
ist die schon erwähnte Haltestelle, 
welche seit dem ı. April d. J. auch 
zur Annahme von Privattelegrammen 
ermächtigt ist, und im Orte selbst ein 
unseren Postagenturen ähnliches »Hulp- 


kantöor« mit einem »Brievengaarder« 
als Vorsteher, vorhanden. Das Hulp- 
kantoor ist dem Postkantoor ın Helmond 
unterstellt, steht aber auch mit den 
»Spoorwegpostkantooren« der Linie 
Venlo— Rotterdam in Verbindung. 


Die Gesellschaft Helenaveen, welche 
ihren Sitz und ıhre Direction in Her- 
zogenbusch hat, ist im Besitz einer 
eigerren Telegraphenlinie von Herzogen- 
busch nach Helenaveen. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Erforschung des Stromgebietes 
des Nil. In Paris hat sich, nach 
einer Mittheilung in der Deutschen 
Rundschau für Geographie und Statistik, 
unter dem Titel: Société des études du 
Nil ein Verein gebildet, welcher es 
sich zur Aufgabe macht, das ungeheure 
Stromgebiet des Nil, namentlich aber 
das eigentliche Nilthal, nach jeder 
Richtung zu durchforschen und seine 
Schätze einer allseitigen und rationellen 
Verwerthung zuzuführen. Dieses Ziel 
soll zunächst durch ein sorgfältiges 


Elektrische Beleuchtung eines 
Theaters. Vor Kurzem hat im Variété- 
Theater zu Paris eine Extravorstellung 
stattgefunden, bei welcher ausschliefs- 
lich elektrisches Licht zur Verwendung 
gekommen ist. Zu dieser Vorstellung 
waren Schauspieler, Vertreter der 
Wissenschaft und von Behörden sowie 
die Vertreter der Pariser und der frem- 
den Presse eingeladen; das Publikum 
hatte zu derselben keinen Zutritt. Die 
Beleuchtung erfolgte durch die Swan’- 
sche incandescente Lampe und mittelst 
der Accumulatoren, System Faure. Der 
Erfolg soll ein vollständiger gewesen 


Anschlufs der südameri- 
kanischen Westküstenkabel 
an das Telegraphennetz von 
Nordamerika. Mit der unlängst 
erfolgten Verlegung eines unterseeischen 
Kabels zwischen der Insel Pedro 
Gonzales (in der Bai von Panama) 
and San Juan del Sur (Nicaragua) 
ist das der Central and South Ameri- 


| can Telegraph 


Studium der hydrographischen Verhält- 
nisse des Nil und des bestehenden 
Systems der Wasserverwerthung erreicht 
werden, wie nicht minder durch Ver- 
besserung der ganzen Bewässerung des 
Nilthales. Ferner soll für eine fahrbare 
Wasserstrafse auf dem Nil, und zwar 
von den Aequatorialseen bis zum Mittel- 
meere, gesorgt und auf diese Weise 
eine leichte und sichere Verbindung 
des inneren Afrika mit dem Becken 
des Mittelmeeres hergestellt werden. 


sein. Das Vestibule, das Foyer, der 
Saal und die Bühne waren von einem 
schönen, ruhigen und gleichmäfsigen 
Lichte erleuchtet, welches dem Auge 
wohlthat und die Farben angenehm 
hob. Die Vorstellung dauerte beinahe 
3 Stunden, das Licht blieb während 
dieser ganzen Zeit gleichmäfsig das- 
selbe. Die Erfinder liefsen es sich 
auch nicht entgehen, den Zuschauern 
zu zeigen, dafs man einzelne Lampen 
ohne Feuersgefahr zerbrechen kann, 


da die in den luftverdiinnten Raum 
einströmende Luft sofort das Licht 
verlöscht. 


.— a e m 


Company angehörende 
Kabelsystem /West Coast Cable) zum 
Abschlufs gelangt. Der auf diese Weise 
hergestellte Anschlufs an die nordameri- 
kanischen Linien ist insofern von hoch- 
wichtiger Bedeutung, als Südamenka, 
mit Ausschlufs von Guayana, bisher 
einer directen telegraphischen Verbin- 
dung mit Central- bz. Nordamerika 


gänzlich enbehrte und für den Verkehr 
mit letzterem lediglich auf den Weg 
über Europa (über Madeira, Lissabon 
und die nordtransatlantischen Linien) 
angewiesen war. Nachdem durch Ver- 
legung des Kabels zwischen Pedro 
Gonzales und San Juan del Sur die 
zwischen dem nord- und dem südameri- 
kanischen Telegraphennetze vorhanden 
gewesene Lücke ausgefüllt ist, werden 
fortan die südamerikanischen Staaten 
mit den Staaten Nordamerikas ın den 
längst ersehnten unmittelbaren telegra- 
phischen Verkehr treten können. 
Auch für den Verkehr mit der alten 
Welt ıst die neu erschlossene Verbin- 
dung von nicht zu unterschätzender 
Bedeutung, da nunmehr aufser dem 
bis jetzt allein gebotenen Wege über 
Lissabon auch die nördlichen trans- 
atlantischen I.inien für den Austausch 
Circular der Preufsischen Mi- 
nister für Handel u. s. w. und des 
Innern, die Gestattung oder Ver- 
sagung von Fernsprech- (Tele- 
phon-) Anlagen betreffend. Das 
Ministerial-Blatt für die gesammte innere 
Verwaltung in den Königlich Preufsi- 
schen Staaten bringt nachstehendes 
Circular an die Königl. Regierungs- 


präsidenten bz. Regierungen, Land- 
drosteien u. s. wW. 
Bei der Reichsverwaltung besteht 


über die Grenzen des Reichs- Tele- 
graphen-Regals die aus dem Nach- 
stehenden zu entnehmende Auffassung. 

Nach Artikel 48 der Verfassung des 
Deutschen Reichs sınd die Telegraphen- 
anlagen, zu denen auch die Fernsprech- 
(Telephon-) Anlagen gerechnet werden 
müssen, im Princip als Gegenstände 
des Reichs-Regals anzusehen. 

Es kann danach zwar Niemandem 
verwehrt werden, innerhalb seiner 
eigenen Gebäude, Etablissements oder 
Grundstücke Telegraphen- oder Fern- 
sprechanlagen einzurichten, voraus- 
gesetzt, dafs der Besitzer innerhalb 
seiner Grenzen bleibt und mit der 
Anlage nicht fremde Grundstücke, 
öffentliche Wege, Strafsen etc. über- 
schreitet. Derartige Anlagen sind keine 


von Telegrammen mit Vortheil zu be- 
nutzen sein werden. 

Die Kabel der Central and South 
American Telegraph Company stellen 
in engerem Sinne die directe Verbin- 
dung zwischen Peru, Mexico und den 
dazwischen liegenden Staaten her und 
berühren die nachstehend aufgeführten 
Orte: Lima, Payta (Peru), Santa Helena 
(Ecuador), Buenaventura (Columbia), 
Pedro Gonzales (Panama), San Juan 
del Sur (Nicaragua), La Libertad (San 
Salvador), Salınas Cruz (Mexico). Von 
Salinas Cruz aus durchschreitet eine 
Landtelegraphenlinie den Isthmus von 
Tehuantepec; dieselbe ist von Goatza- 
coalcos aus wiederum durch ein unter- 
seeisches Kabel mit Vera Cruz ver- 
bunden und erreicht daselbst den wich- 
tigen Anschlufs an die nordamerikani- 
schen Linien. 


Verkehrsanstalten, sondern ein Theil 
der technischen Einrichtungen des land- 
wirthschaftlichen oder Fabrikbetriebes 
des Eigenthümers, ähnlich wie eine 
elektrische Klingel in den Wohnräumen 
eines Privaten. 


Sobald es sıch aber 


a) um die Unterhaltung von Tele- 
graphen- oder Fernsprechverbin- 
dungen zwischen Grundstücken 
handelt, welche zwar ein und 
demselben Besitzer gehören, aber 
räumlich — sei es durch Grund- 
stiicke anderer Besitzer, sei es 
durch öffentliche Wege — von 
einander getrennt sind, oder 
sobald 


b) die Unterhaltung derartiger Ver- 
bindungen zwischen Häusern, Eta- 
blissements, Grundstücken etc. ın 
Frage kommt, welche nicht eın 
und demselben Besitzer ge- 
hören, 


würde die Leitung den Begriff einer 
Verkehrsanstalt haben und damit in 
das Reichs-Regal eingreifen. 


Hinsichtlich der Fälle zu a) wird 
die Genehmigung seitens des Reichs 
in der Regel ohne Weiteres und ins- 


besondere ohne Anspruch auf Erhebung 
einer Abgabe ertheilt werden, jedoch 
unter dem Vorbehalte des Widerrufes, 
um jederzeit den Abbruch der Leitung 
verlangen zu können, z.B. falls die- 
selbe störend auf den Betrieb benach- 
barter öffentlicher Leitungen einwirken, 
oder der Besitzer sich unbefugt den 
Anschlufs an die letzteren verschaffen 
sollte. 

Ob eine Anlage den Charakter einer 
Verkehrsanstalt hat, wird der Entschei- 


dung der Reichsorgane zu unterziehen 
sein. 

Ew. Hochwohlgeboren ersuchen wir 
ergebenst, nach diesen Grundsätzen zu 
verfahren und auf die Durchführung 
derselben zu halten. 


Berlin, den 30. Juni 1882. 
Der Minister für Handel und Gewerbe. 
In Vertretung: v. Moeller. 


Der Minister des Innern. 
In Vertretung: Herrfurth. 


Die Pariser internationalen 
Conferenzen über Fragen aus 
dem Gebiete der Elektrizität und 
Telegraphie. Am 16. October d. J. 
ist, gemäfs des von dem Pariser 
Elektriker-Congresse im vorigen Jahre 
gefafsten Beschlusses*), in Paris eine 
internationale Commission zusammen- 
getreten, um gewisse Fragen aus dem 
Gebiete der elektrischen Wissenschaft 
und Praxis, insbesondere die Herstel- 
lung bestimmter Einheiten für die elek- 
trischen Messungen, einer eingehenden 
Berathung zu unterziehen. Gleichzeitig 
mit dieser Commission tagt in Paris 
eine aus Beauftragten der betheiligten 
Staaten bestehende Conferenz zur Be- 


Postsparkassen in Neu-Seeland. 
Die Einführung von Postsparkassen in 
der Colonie Neu - Seeland datirt vom 
ı. Februar 1867. Innerhalb eines fünf- 
zehnjährigen Bestehens haben sich diese 
Kassen in dem Grade entwickelt, dafs 
am Schlusse des Jahres 1881 vorhanden 
waren: 

a) 190 Annahmestellen zur Entgegen- 
nahme der Sparbeträge und 

b) 51008 Sparer mit einem Gesammt- 
guthaben von ı232 787 Pfd. Sterl. 
16 sh. 9 d. oder 24 655 757 Mark. 

Das Durchschnittsguthaben des ein- 
zelnen Sparers betrug danach 24 Pfd. 
Sterl. 3 sh. 4 d. oder rund 483 Mark. 

Im Laufe des Jahres 1881 allein 
wurden 125855 Einzahlungen zum 


rathung und Feststellung der Grund- 
lagen für ein internationales Ueberein- 
kommen zum Schutze der unterseei- 
schen Telegraphenkabel. 


Als Beauftragte der Deutschen Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung wer- 
den sich an den Berathungen der erst- 
erwähnten Commission der Herr Ge- 
heime Ober-Postrath Ludewig, an den 
Berathungen der Conferenz zum Schutze 
der Unterseekabel der Herr Geheime 
Ober-Postrath Prof. Dr. Dambach be- 
theiligen. 


Wir werden unseren J.esern über 
die Ergebnisse dieser Berathungen seiner 
Zeit Näheres mittheilen. 


Werthe von ı 189 012 Pfd. Sterl. 2 sh. 
7 d. gemacht und 60137 Zurück- 
zahlungen zum Werthe von 902 195 Pfd. 
Sterl. 1 sh. 8 d. bewirkt. Der Ueber- 
schufs der Einzahlungen über die 
Zurückzahlungen betrug somit im letzten 
Jahre 286 817 Pfd. Sterl. — sh. 11d. 
oder 5 736 341 Mark. 

Während desselben Jahres wurden 
25059 Sparkassenbücher neu aus- 
gegeben und nur ı2 718 Bücher ge- 
schlossen. An Zinsen endlich wurden 
gewährt 42 204 Pfd. Sterl. 19 sh. oder 
844 099 Mark. 

Die Postsparkassen in Neu - Seeland 
haben sich somit nach jeder Richtung 
hin in erfreulichster Weise entwickelt, 
und die besonders günstigen Ergebnisse 


*) Siehe S. 54 des laufenden Jahrgangs des A. f. P. u. T. 
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des letzten Jahres lassen die Erwartung 


gerechtfertigt erscheinen, dafs dies 
auch in Zukunft der Fall sein werde. 

Die Verwaltungskosten sind von 
822 Pfd. Sterl. im Jahre 1867 auf 


3 500 Pfd. Sterl. gegenwärtig zwar an- 
gewachsen; im Vergleich zu der Zahl 
der vorgekommenen Ein- und Aus- 
zahlungen bedeutet dies jedoch eine 
Verminderung der Kosten von ı sh. 
10'/, d. im Jahre 1867 auf 4'*/,, d. 
im Jahre 1881 fiir jede einzelne Trans- 
action. 


Die starke Vermehrung der Einlagen 
im letzten Jahre ist ein Beweis fiir das 
steigende wirthschaftliche Wohlbefinden 
der arbeitenden Klassen in Neu-Seeland, 
welche in erster Linie ihre Ersparnisse 
in den Postbanken anzulegen pflegen. 
Aber auch in Neu - Seeland bestätigt 
sich die anderwärts gemachte Erfahrung, 
dafs das Geschäft der Privatsparkassen 


e - 


Das erste Jahrhundert der Luft- 
schifffahrt. Die »Cölnische Zeitung« 
bringt in ihrer No. 180 einen inter- 
essanten Rückblick auf die vielfachen 
Versuche, welche in den nunmehr 
bald zu Ende gehenden ersten hundert 
Jahren seit der Erfindung des Luft- 
ballons gemacht worden sind, um der 
Luftschifffahrt eine praktische Bedeu- 
tung für das Verkehrsleben zu geben. 
Diese Darstellung lassen wir nach- 
stehend auszugsweise folgen. 

Am 5. Juni des kommenden Jahres 
wird ein Jahrhundert verflossen sein, 
seit zum ersten Male ein Ballon sich 
in die J.uft erhob. Es waren die Ge- 
brüder Etienne und Joseph Mongolfier, 
Papierfabrikanten zu Annonay, welche 
in Gegenwart der Stände von Vivarrais 
ein mit Leinwand überzogenes leichtes 
Gestell mittels erwärmter Luft auf- 
steigen liefsen. Der Versuch erregte 
überall das gröfste Interesse und die 
ausschweifendsten Hoffnungen, eine 
völlige Umgestaltung der bis dahin ge- 
bräuchlichen Verkehrsmittel war das 
Wenigste, was man von der »Luftschiff- 
fahrt« erwartete, 


durch die Wirksamkeit der Postsparkassen 
nicht gehemmt wird, und dafs die 
beiden Klassen von Sparanstalten sehr 
wohl neben einander bestehen und ge- 
deihen können. Die im Postdistrict 
Auckland bestehende, hauptsächlich 
von Handwerkern und Lohnarbeitern 
benutzte Privatsparkasse » Auckland 
Savings Bank« hatte z. B. am Schlusse 
des letzten Jahres 230 000 Pfd. Sterl. 
Depositen, oder 53 ooo Pfd. Sterl. De- 
positen mehr als im voraufgegangenen 
Jahre, während die Depositen der Post- 
bank in jenem District 171 485 Pfd. 
Sterl. bei einer Zunahme von 51 006 Pfd. 
Sterl. betrugen. 

Einen allerdings nicht beträchtlichen 
Rückgang des Einlagenstandes hatten 


‚die Postsparkassen von Neu-Seeland in 


den Jahren 1875, 1876 und 1879 zu 
verzeichnen, in welcher Zeit die Colonie 
eine wirthschaftliche Krisis durchzu- 
machen hatte. 


Die Sehnsucht, sich in die Liifte zu 
erheben, ist gewifs so alt, als den- 
kende Menschen den Flug der Vögel 
beobachtet haben; allein das Problem 
des Fliegens, welches uns die Natur 
gelöst täglich vor Augen führt, ist ein 
so schwieriges, dafs der menschliche 
Scharfsinn und die menschliche Ge- 
schicklichkeit nicht ausreichen, das ge- 
gebene Vorbild nachzuahmen. Alle 
Versuche, mittels Flügelschlages die 
Luft zu durchsegeln, haben bis jetzt 
keinen Erfolg gehabt. Der erste, wel- 
cher sich ernstlich hiermit beschäftigte, 
war der unsterbliche Lionardo da Vincı, 
von dem bis vor wenig Jahren die 
Welt nur wufste, dafs er einer der 
gröfsten Maler aller Zeiten gewesen, 
nicht aber, dafs er eine eben so grofse 
Bedeutung als Mathematiker, Physiker, 
Mechaniker und Ingenieur besafs. Er 
trieb die Anatomie des Vogelkörpers 
und besonders der Flugorgane so ein- 
gehend wie kaum Jemand, und hieraus 
gingen seine Entwürfe von Flügeln her- 
vor, die, stark genug construirt, einen 
Menschen heben könnten. Eine seiner 


' noch heute vorhandenen Zeichnungen 


lehrt den Einflufs kennen, den der für 
einen Menschen construirte Flügel auf 
die Minderung des Gewichtes des Men- 
schen hat, wenn er von diesem bewegt 
wird. Durch seine Untersuchungen 
kam Lionardo auch auf die Erfindung 
des Fallschirmes. Alle diese Studien 
wurden aber nicht praktisch verwerthet. 

Der erste, der einen einigermafsen 
richtigen Begriff von Aeronautik ge- 
habt zu haben scheint, war ein Fran- 
ciscaner Namens Lani oder Lana zu 
Brescia um das Jahr 1670. Er schlug 
vor, eine Gondel durch luftleere 
Kugeln aus dünnem Kupferblech auf- 
steigen zu lassen, doch kam es nicht 
au wirklichen Versuchen. Thatsache 
ist, dafs die Luftschifffahrt von den 
ersten öffentlichen Versuchen der Ge- 
brüder Mongolfier datirt. Diese hatten 
die — unrichtige — Idee gefafst, dafs, 
weil die Wolken frei in den höchsten 
Schichten der Atmosphäre schwebten, 
auch eine leichte, mit Rauch angefüllte 
Hülle sich in die Wolkenregion er- 
heben müsse. In der That stieg ein 
Taffet- Ballon, der mit Rauch von 
verbrannten Papierschnitzeln angefüllt 
wurde, bis an die Decke des Zimmers. 
Jetzt säumten die Mongolfiers nicht, 
ihre Experimente öffentlich und im 
Grofsen anzustellen, und es kam zu 
dem oben erwähnten Versuche am 
5. Juni 1783. Der Ballon bestand aus 
Leinwand, hatte 35 Fufs im Durch- 
messer und trug eine Last von 400 Pfund. 
Fr stieg etwa 1ooo Fufs hoch und 
kam eine halbe Meile von seinem 
Aufgangsorte unbeschädigt wieder auf 
den Boden. Rasch verbreitete sich 
die Nachricht dieses staunenswerthen 
Experimentes nach Paris und versetzte 
dort Alles in Begeisterung. Im Augen- 
blick war das erforderliche Geld zur 
Herstellung eines grofsen Ballons zu- 
sammengebracht, und der Chevalier 
Faujas de St. Fond, die Gebrüder 
Robert und Professor Charles unter- 
nahmen es, eine Auffahrt zu veran- 
stalten. Charles hatte sofort erkannt, 
dafs nicht, wie die Mongolfiers glaubten, 
der Rauch es ist, der dem Ballon 
Steigkraft verleiht, sondern die durch 


die Erwärmung verursachte Luftver- 
dünnung. Sobald nämlich der Ballon 
sammt Zubehör weniger wiegt als ein 
gleich grofses Volumen Luft, mufs er 
nach hydro- und aérostatischen Ge- 
setzen emporsteigen. Defshalb schlug 
Charles vor, den Ballon statt mit er- 
wärmter Luft mit dem leichten Wasser- 
stoffgase zu füllen, auch gab er gleich 
damals dem Ballon die noch heut 
übliche Gestalt einer von Netzwerk 
umgebenen Kugel mit daran gehängter 
Gondel. Am 27. August 1783 stieg 
der erste Ballon dieser Art auf. Er 
hatte nur ı2 Fufs Durchmesser und 
wog 25 Pfund. Mit ungeheurer Ge- 
schwindigkeit stieg er empor und ver- 
schwand nach kaum .2 Minuten in den 
Wolken. Später fand man ihn zer- 
platzt bei dem Dorfe Gonesse, 2'/, Mei- 
len von Paris, wieder. Jetzt kam auch 
der jüngere Mongolfier nach Paris und 
liefs am 19. September zu Versailles 
in Gegenwart des Hofes und einer 
zahllosen Menschenmenge einen unge- 
heuren Ballon aufsteigen, dem die Ver- 
brennung von Stroh und Wolle die 
nöthige Steigkraft verlieh. Man hatte 
dem Ballon einen Käfig angehängt, in 
welchem sich ein Hammel, ein Hahn 
und eine Ente befanden. Der un- 
behülfliche Apparat erhob sich etwa 
ı 500 Fufs hoch, kam aber schon eine 
Stunde von Versailles beim Dorfe Vau- 
cresson wieder herab, wo man die 
Thiere unbeschädigt fand. Jetzt dachte 
man daran, dafs auch Menschen ım 
Ballon Luftfahrten unternehmen könnten, 
und es wurde vorgeschlagen, das erste 
Wagnifs dieser Art einem verurtheilten 
Verbrecher zuzumuthen. Allein Pilatre 
de Rozier, Vorsteher des Museums, 
wies energisch darauf hin, dafs es sich 
hier um eine Ehre handle, die man 
einem Verbrecher nicht zuweisen dürfe, 
und dafs er selbst mit dem Mongolfier’- 
schen Ballon die erste Luftfahrt machen 
wolle. Er bereitete sich dazu vor 
durch einige kleine Versuche, bei denen 
der Ballon an einem Seile befestigt 
war, und endlich am zı. November 
1783 stieg er in Begleitung des Mar- 
quis d’Arlandes beim Schlosse La Muette 


auf. Der Wind trieb den Ballon über 
Paris hinweg und nach 25 Minuten 
hefsen sich die Luftschiffer in 2 Meilen 
Entfernung gliicklich nieder, indem sie 
allmählich das Feuer verminderten. Zehn 
Tage später stiegen Charles und die 
Gebrüder Robert mit einem Wasser- 
stoffballon auf, und auch diese Luft- 
reise ging ohne Unfall von statten. 
Das erste Unglück ereignete sich, als 
Pilatre de Rozier mit Romain am 
15. Juni 1784 in einer Mongolfiére 
über den Kanal fahren wollten, der 
Wind trieb sie zurück, wobei der Ballon 
in Schwankungen gerieth und Feuer 
fing. Die beiden Insassen stürzten aus 
einer Höhe von etwa ı 200 Fufs herab 
und wurden bis zur völligen Unkennt- 
lichkeit zerschmettert. 

Anfangs trug zur gröfseren Sicher- 
heit der Luftschiffer der von Lenor- 
mand erfundene Fallschirm sehr Vieles 
bei. Gegenwärtig wird er jedoch 
wenig mehr benutzt. 

Bald nach Erfindung des Luftballons 
kam man zu der Erkenntnifs, dafs 
eine praktische Verwendung desselben 
in erster Linie durch seine Lenk- 
barkeit in horizontaler Richtung be- 
dingt sei. Deshalb setzte auch schon 
1784 die Akademie zu Lyon einen 
Preis auf Ermittelung einer Methode 
zur horizontalen Steuerung des Luft- 
ballons. Die eingelaufenen Arbeiten 
befriedigten aber nicht, und so sehr 
war man von einer richtigen Erfassung 
des Problems entfernt, dafs immer an 
der Analogie des Ballons mit einem 
Schiff festgehalten wurde, und man 
durch Anwendung von Rudern das 
Luftschiff lenkbar machen zu können 
glaubte. 

Die Ueberzeugung, dafs ein Luft- 
ballon, der wıe das Schiff steuerbar 
sein soll, eine eigene horizontale Be- 
wegung, unabhängig von derjenigen, 
welche die Luft ihm ertheilt, haben 
müsse, hat sich nur nach und nach 
unter den Verbesserern der Luftschiff- 
fahrt Bahn gebrochen. Am günstigsten 
hat in dieser Beziehung die Belagerung 
von Paris gewirkt. Als die fran- 
zosische Hauptstadt vollständig von 


den deutschen Heeren umschlossen 
und den Cernirten jeder Ausweg zu 
Lande wıe zu Wasser verlegt war, 
mehrten sich bei der Pariser Akademie 
die Vorschläge zur Verbesserung der 
Luftschifffahrt. Die einlaufenden Pro- 
jecte wurden geprüft, es fand sich 
aber zunächst nichts Brauchbares da- 
runter. Erst der Ingenieur Dupuis 
de Löme legte Pläne zu einem lenk- 
baren Luftschiffe vor, dessen Eigen- 
bewegung durch die Umdrehung einer 
zweiflügeligen Propellerschraube von 
8 m Durchmesser erzielt werden sollte. 
Diese Pläne fanden Beifall, und der 
Erfinder wurde mit der Ausführung 
derselben beauftragt. Dies war frei- 
lich damals in Paris leichter gesagt als 
gethan, und wirklich kam de Löme 
während der Belagerung mit seiner 
»Mission« nicht zu Stande. Es blieb 
also nichts übrig, als in der gewöhn- 
lichen Weise mit Ballons aufzusteigen, 
die der Wind trieb, wohin er wollte. 
Zu Anfang der Cemirung fanden sich 
in Paris nur vier Ballons vor, alte, 
geflickte Exemplare, später wurden 
neue verfertigt, und im Ganzen stiegen 
64 auf, von denen fünf gefangen wur- 
den und zwei im Meere verunglückten. 
Einer gerieth in die Wirbel einer baro- 
metrischen Depression und wurde über 
die Nordsee nach Norwegen geführt. 
Im Ganzen erwiesen sich die Ballons, 
selbst ın ihrem steuerlosen Zustande, 
aufserordentlich werthvoll für Pans; 
sie beförderten zwar nur gt Personen, 
aber drei Millionen Briefe und 354 Brief- 
tauben. 

Das Vorstehende wird genügen, um 
zu erkennen, dafs bis heute an eine 
praktische Verwendung des Luftballons 
nicht zu denken ist; nur bei der Be- 
lagerung einer Stadt kann der Ballon 
mit Nutzen als Verkehrsmittel verwandt 
werden. 

In meteorologischer Beziehung haben 
jedoch die zahlreichen Luftfahrten, 
welche besonders in Frankreich und 
England zu wissenschaftlichen Zwecken 
unternommen wurden, interessante Auf- 
schlüsse gegeben, freilich nicht ohne 
auch Menschenleben zu kosten, wie in 


dem Falle von Crocé Spinelli und 
Sivel, die in einer Höhe von 8 600 m 
wahrscheinlich erstickten. Die Ab- 
nahme der Temperatur mit der Höhe 
ist im J.uftballon genauer studirt wor- 


Das Projecteines Tunnels zwi- 
schen England und Irland. Neuer- 
dings ist das Project aufgetaucht, eine 
directe Schienenverbindung zwischen 
England und Irland durch Untertunne- 
lung des Nord-Kanals herzustellen. Die 
für die Anlage des Tunnels günstigste 
Stelle soll sich zwischen Larne an der 
Ostküste Irlands und Stranraer an der 
Westküste Schottlands befinden, da die 


Die Zahl der Fernsprech-Abon- 
nenten in Paris, welche Mitte 1881 
sich auf 1662 belief, betragt jetzt rund 
2400. In der Provinz ist seit dem 
Vorjahre eine Zunahme um 630 Abon- 
nenten eingetreten, so dafs die Ge- 


Das Eisenbahnnetz der Ver- 
einigten Staaten Nordamerikas 
hat sich im Jahre 1881 um 8603 Mei- 
len vergröfsert, so dafs die Länge der 
Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
und Territorien gegenwärtig 102 274 
engl. Meilen beträgt. Es wurden ge- 
baut: 


Unterirdische Eisenbahnen in 
Neapel. Das Wochenblatt für Archi- 
tekten und Ingenieure bringt eine 
»Glasers Annalen« entnommene Mit- 
theilung, wonach die Stadtverwaltung 
Neapels das Project für eine unter- 
irdische Eisenbahn, welche die ver- 
schiedenen Theile der Stadt mit ein- 
ander verbinden soll, genehmigt und 
Delegirte mit dem Durchberathen der 
technischen sowie der wirthschaftlichen 
Details der Frage beauftragt hat. Die 
Bahn soll theilweise oberirdisch und 
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den, und ebenso haben die Luftfahrten 
die Thatsache kennen gelehrt, dafs ın 
grofsen Höhen über uns auch im 
Sommer eine völlig sibirische Kälte 
herrscht. 


Wassertiefe dort nicht mehr als 21 m 
beträgt und zwei kleine, in einer Ent- 
fernung von etwa 30 km vom schotti- 
schen Ufer liegende Inseln bei der 
Tunnelanlage zweckmäfsig benutzt wer- 
den können. Die Eisenbahn, welche 
auf der schottischen Seite jetzt bis 
Stranraer hergestellt ist, würde dann in 
ihrer Verlängerung durch den Tunnel 
nach Irland geführt werden. 


sammtzahl dort 1145 beträgt. Im Jahre 
1883 will der Staat mit der Erbauung 
von Fernsprechlinien in denjenigen 
grofsen Städten vorgehen, welche da- 
mit noch nicht versehen sind. 


engl. Meil. 
in den Neuenglischen Staaten 105 
- - Mittelstaaten.. ..... 462% 
- - Südstaaten. ...... 1 231 
- -  Nordweststaaten . . . . 2 286 
- Siidweststaaten 3 383 
Pacificstaaten ..... 11354 


zusammen 8 603. 


theilweise in Tunnels unter den west- 
lich und nördlich gelegenen Hügeln 
der Stadt durchgeführt werden und 
die Hauptstrafsen mit Tunnels unter- 
schreiten. Zum Betrieb soll nicht 
Dampf, sondern comprimirte Luft be- 
nutzt und es sollen Tunnels und Wagen 
mit Gas beleuchtet werden. Eine beson- 
dere Eigenthümlichkeit dieser Eisen- 
bahn wird ein Aufzug sein, welcher 
eine unter einer Anhöhe befindliche 
Station mit der auf der Anhöhe selber 
gelegenen Station verbinden soll. 
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82. Die Vorschläge der deutschen Postverwaltung für den 
Postcongrefs in Lissabon. 


In dem Pariser Weltpostvertrage vom 
1. Juni 1878 ist die Bestimmung ge- 
troffen worden, dafs mindestens alle 
fiinf Jahre ein neuer Postcongrefs ab- 
gehalten werden soll. Der nächste 
(dritte) Congrefs, für welchen Lissabon 
als Tagungsort ausersehen worden ist, 
wird im Jahre 1884 stattfinden und 
voraussichtlich am ı. Mai seinen An- 
fang nehmen. 

Die Ausarbeitung der Vorlagen für 
die Congrefsberathungen liegt dem 
internationalen Postbüreau in Bern ob. 
Dasselbe hat vor einiger Zeit das Er- 
suchen an die Vereinsverwaltungen ge- 
richtet, ihrerseits Vorschläge abzugeben 


Archiv f. Post u. Telegr. 2ı. 1882. 


bz. dem Büreau diejenigen Punkte zu 
bezeichnen, hinsichtlich deren eine 
Aenderung oder Erweiterung der be- 
stehenden Vereinbarungen wünschens- 
werth erscheint. Bei dem Interesse, 
welches die Entwickelung des Welt- 
postvereins und der weitere Ausbau 
seiner Verkehrseinrichtungen darbieten, 
wollen wir unsere Leser mit dem 
wesentlichsten Inhalte derjenigen Vor- 
schläge bekannt machen, welche die 
deutsche Postverwaltung dem inter- 
nationalen Büreau hat zugehen lassen. 
Diese Vorschläge, welche mit den zu- 
gehörigen Erläuterungen und Formu- 
laren ein stattliches Druckheft bilden, 
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umfassen sowohl eine Reihe von Ab- 
änderungen der gegenwärtigen Verträge, 
als auch Entwürfe zu neuen Ueberein- 
kommen. Sie betreffen im Einzelnen 
folgende Gegenstände. 


Hauptvertrag. 


In dem Pariser Vertrage ist eine 
einheitliche Regelung der Frage, wem 
das Eigenthumsrecht an den der 
Post übergebenen Sendungen während 
der Beförderung derselben zusteht, nicht 
erfolgt. Dieses Rechtsverhältnifs ist viel- 
mehr nach den in den einzelnen Ge- 
bieten geltenden Landesgesetzen zu be- 
urtheilen*). Die Verschiedenheit dieser 
gesetzlichen Bestimmungen, welche theils 
dem Empfänger, theils dem Absender 
das Eigenthumsrecht an den Sendungen 
zusprechen, erschwert die Einführung 
eines gleichmäfsigen Verfahrens bezüg- 
lich der Rückforderung von Briefen. Bei 
der grofsen Zahl der sich täglich wieder- 
holenden schriftlichen oder telegraphi- 
schen Anträge auf Rücksendung u. s. w. 
von Briefen ist es aber in hohem Mafse 
wünschenswerth, dafs über diesen Punkt 
eine Einigung erzielt werde. Die 
deutsche Postverwaltung schlägt daher 
vor, jenes Rechtsverhältnifs, sowie im 
Anschlufs daran die Behandlung der 
Rückforderungen von Postsendungen 
für den internationalen Verkehr einheit- 
lich festzustellen. 

Ferner wird eine Ermäfsigung 
der Seetransitgebühren in An- 
regung gebracht. Die Mehrzahl der 
Vereinsverwaltungen hatte sich schon auf 
dem Berner Congrefs für die Unentgelt- 
lichkeit des Transits ausgesprochen und 
in der Festsetzung von Vergütungen 
für die Transitleistung nur eine Ueber- 
gangsmafsregel erblickt. Auch auf dem 
Pariser Congrefs ist diese Frage in 
ähnlichem Sinne zur Erörterung ge- 
bracht, und die gänzliche Beseitigung 
der Transitgebühren als das Ziel weiterer 
Bestrebungen bezeichnet worden. Die 
seitherigen Verhandlungen lassen zwar 
keinen Zweifel, dafs die Verwirklichung 
dieser Idee, welche auf mannigfachen 
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Widerstand stöfst, noch in weiter Ferne 
liegt. Es wird jedoch zur Förderung 
der Sache dienen, wenn jene Gebühren 
allmählich ermäfsigt und auf einen Ein- 
heitssatz zurückgeführt werden. Diesen 
Zweck hat der bezügliche Vorschlag 
im Auge. 

Den tiberseeischen Ländern ist be- 
kanntlich gestattet, für die Einschrei- 
bung eine Gebühr bis zur Höhe 
von 50 Centimen zu erheben, wäh- 
rend in den übrigen Vereinsländern 
die Einschreibgebühr 25 Centimen nicht 
übersteigen darf. Auch sind diejenigen 
aufsereuropäischen Staaten, deren Ge- 
setzgebung dem Grundsatze der Ge- 
währleistung für Einschreibsen- 
dungen entgegensteht, noch berechtigt, 
die Uebernahme der Ersatzpflicht für 
den Verlust derartiger Gegenstände 
auszusetzen, bis die bezügliche gesetz- 
liche Ermächtigung ertheilt ist. Diese 
Ausnahmebestimmungen sollen beseitigt 
werden. Imgleichen wird die Auf- 
hebung der ermäfsigten Taxen für den 
Briefverkehr zwischen den Grenzbezirken 
anstofsender Länder befürwortet, da ein 
Bedürfnifs zur Beibehaltung dieser be- 
sonderen Taxen nicht mehr vorliegt. 

Ferner wird die allgemeine Zulassung 
der Postkarten mit Antwort, welche 
gegenwärtig schon im Verkehr einer 
gröfseren Anzahl von Ländern ein- 
geführt sind, sowie die Festsetzung von 
gleichmäfsigen Bedingungen und Taxen 
für die Bestellung der Sendungen 
durch Eilboten empfohlen. Das 
Recht der einzelnen Verwaltungen, 
den Eilbestelldienst zu übernehmen 
oder denselben in ihrem Geschäfts- 
bereich auszuschliefsen, soll durch diese 
Vereinbarung nicht berührt werden. 

Für den internationalen Verkehr be- 
steht noch keine Bestimmung über die 
Form u. s. w. der Brief- etc. Auf- 
schriften. Da deutliche, in der Auf- 
schrift zweckmäfsig vertheilte Angaben 
für die richtige Leitung der Sendungen 
von nicht zu unterschätzender Bedeu- 
tung sind und namentlich auch eine 
wesentliche Beschleunigung bei der Be- 


*) Vergl. den bz. Aufsatz im Archiv für Post und Telegraphie No. 4, Jahrgang 1880. 


arbeitung der Briefschaften ermöglichen, 
so erscheint es angemessen, allgemeine 
Normen festzustellen, welche dem Publi- 
kum als Anhalt bei der Abfassung der Auf- 
schriften dienen können. Die deutsche 
Postverwaltung hat nun, in Anlehnung 
an die Bestimmungen, welche für den 
inneren Verkehr der einzelnen Länder 
über diesen Gegenstand erlassen sind, 
die hauptsächlichsten Bedingungen für 
die Fassung der Aufschriften zusammen- 
stellen lassen und die Aufnahme der- 
selben in die Ausführungsübereinkunft 
zum Weltpostvertrage angeregt. Be- 
merkt sei noch, dafs diese Vorschriften 
nur als Anleitung für die Fertigung der 
Aufschriften zu betrachten sein würden; 
die Annahme von Sendungen, welche 
den bezüglichen Bestimmungen nicht 
entsprechen, würde aus diesem Grunde 
allein nicht abgelehnt werden dürfen. 
Es ist jedoch zu erwarten, dafs das 
Publikum in dieser Beziehung der Be- 
lehrung zugänglich sein wird, sofern 
die Postverwaltungen und namentlich 
die einzelnen Postanstalten durch Be- 
kanntmachungen und in sonst geeigneter 
Weise dazu beitragen, die Kenntnifs 
jener Vorschriften nach Möglichkeit zu 
verbreiten. Jedenfalls wäre die Post 
durch den Erlafs derartiger Bestimmun- 
gen in die Lage versetzt, bei Sendun- 
gen mit ungenauer Aufschrift jede Ver- 
antwortung für unrichtige Leitung, ver- 
zögerte Beförderung und Bestellung 
u. s. w. abzulehnen. 

In Bezug auf die Versendung von 
Drucksachen werden einige erwei- 
ternde Bestimmungen empfohlen. Es 
soll hiernach gestattet werden, in 
Handelscircularen die Preise, sowie den 
Namen des Reisenden einzurücken oder 
abzuändern und den Sendungen auf 
diese selbst bezügliche Rechnungen bei- 
zufügen; ferner sollen Bestellungen auf 
Bücher (sogenannte Biicherzettel, offene 
mit Vordruck versehene Karten) gegen 
die für Drucksachen festgesetzte er- 
mäfsigte ‘Taxe Beförderung erhalten. 

Im Weiteren wird angeregt, für 
Lagersendungen im gesammten Um- 
fange des Vereins eine einheitliche 
Lagerfrist einzuführen, und zwar wird 


vorgeschlagen, eine solche von zwei 
Monaten anzunehmen, welche mit dem 
auf den Tag des Eingangs der be- 
treffenden Sendung folgenden Monate 
ihren Anfang nimmt. Durch diese, in 
einigen Ländern bereits bestehende 
Abgrenzung der Lagerfrist auf volle 
Monate wird die zeitraubende tägliche 
Prüfung der nicht abgeforderten Briefe 
u. s. w. hinsichtlich der Dauer ihres 
Lagerns vermieden. 


Werthbrief-Uebereinkommen. 


Die deutschen Vorschläge zu dem 
Uebereinkommen, betreffend den Aus- 
tausch von Briefen mit Werthangabe, 
richten sich auf die Erhöhung des 
Meistbetrages der Werthangabe 
und auf die Ermäfsigung der Ver- 
sicherungsgebühren. 

Wie bekannt, haben die Verwaltun- 
gen das Recht, für ihren Verkehr einen 
Höchstsatz zu bestimmen, bis zu wel- 
chem bei Briefen der Werth angegeben 
werden darf. Nach dem gegenwärtigen 
Vertrage darf diese Werthgrenze nicht 
auf weniger als 5000 Frcs. bemessen 
sein. Dieser verhältnifsmäfsig niedrige 
Betrag ist seiner Zeit gewählt worden, 
weil die Vertretung eines Landes auf 
dem Pariser Congresse bei der Vor- 
berathung im Schofse der Commission 
erklärt hatte, im Falle der Feststellung 
einer höheren Summe dem Ueberein- 
kommen nicht zustimmen zu können. 
In der Wirklichkeit gestaltet sich das 
Verhältnifs nunmehr so, dafs von den 
zwanzig an dem internationalen Werth- 
briefverkehr theilnehmenden Ländern 
acht eine unbegrenzte Werthangabe zu- 
lassen, acht Briefe bis zu 10000 Frcs. 
Werth zur Beförderung übernehmen, 
und nur vier an dem Satz von 5000 
Francs festhalten. Bei der hervorragen- 
den Wichtigkeit, welche dem Austausch 
von Werthbriefen, als Mittel zur Aus- 
gleichung gröfserer Geldbeträge im Han- 
del u.s. w., beiwohnt, erscheint es ge- 
boten, eine Erweiterung jener Schranke 
anzubahnen. Es wird daher vorge- 
schlagen, den Mindestsatz für die zu- 
lassige Grenze der Werthangabe bei 
Briefen auf 10000 Francs zu erhöhen. 
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Die Bedenken, welche gegen eine solche 
Ausdehnung der Werthgrenze friiher er- 
hoben worden sind, werden sich jetzt 
voraussichtlich beseitigen lassen, nach- 
dem tiber den internationalen Geldbrief- 
verkehr weitere Erfahrungen gesammelt 
worden sind. 

Was ferner die Versicherungsgebühren 
anlangt, so soll die Taxe, welche gegen- 
wärtig für je 200 Frcs. erhoben wird, 
künftig für je 300 Frcs. oder einen 
Theil der Summe zur Berechnung 
kommen. Im Weiteren wird die Auf- 
hebung der Uebergangsbestimmung, 
wonach jedem der vertragschliefsenden 
Länder frei steht, eine von der ver- 
einbarten abweichende Gebühr bis in 
Höhe von '/, pCt. der angegebenen 
Summe in Anspruch zu nehmen, be- 
fürwortet. 


Postanweisungs- Ueberein- 
kommen. 


Die im internationalen Verkehr für 
die Uebermittelung von Geldbeträgen 
durch Postanweisung zu entrichtende 
Gebühr ıst verhältnifsmäfsig hoch und 
erschwert besonders die Versendung 
kleiner Beträge, zu deren Ausgleichung 
die Anweisungen vornehmlich bestimmt 
sind. Eine Herabsetzung dieser Ge- 
bühren möchte sich daher empfehlen. 
Seitens der deutschen Postverwaltung 
wird vorgeschlagen, die Taxe für Post- 
anweisungen, welche jetzt 25 Centimen 
für je 25 Frcs., mindestens aber 50 Cen- 
timen beträgt, auf 25 Centimen für 
je 50 Frcs., unter Fortlassung des er- 
wähnten Mindestsatzes, festzusetzen. 
Eine günstigere Gestaltung des Tarifes 
für Postanweisungen würde für die Post 
übrigens den Vortheil mit sich bringen, 
dafs die Zahl der Geldbriefe mit kleinen 
Summen, deren Behandlung mit mehr 
Mühe und Verantwortlichkeit als die- 
jenige der Anweisungen verknüpft ist, 
sich vermindern würde. 

Ferner wird die Einführung von 
telegraphischen Postanweisungen 
angeregt. Für die Geldüberweisung 
mittels des Telegraphen würden nach 
dem deutschen Vorschlage aufser der 
gewöhnlichen Postanweisungstaxe die 


Gebühren für das Telegramm, sowie 
eintretenden Falls die Kosten für die 
Zuführung des Telegramms nach der 
Aufgabeanstalt und für die Ueber- 
bringung des Geldes an den Empfänger 
zu entrichten sein. 

Ein weiterer Vorschlag bezweckt die 
Annahme eines gleichmäfsigen 
Formulars für den internationalen 
Postanweisungsverkehr. Gegenwärtig 
sind noch zwei Arten von Formularen, 
die sogenannten Postanweisungskarten 
und die Postanweisungen mit Ein- 
zahlungsschein, im Gebrauch. Es liegt 
nun unstreitig im Interesse der Ver- 
waltungen, wie auch des Publikums, 
das Postanweisungsverfahren auch in 
dieser Beziehung einheitlich zu regeln. 
Nachdem die beiden Systeme während 
einer Reihe von Jahren nebeneinander 
bestanden haben, wird die Entscheidung 
für das eine oder das andere System, 
an der Hand der gewonnenen Erfah- 
rungen, keine Schwierigkeiten mehr 
bieten. Die deutsche Postverwaltung 
tritt für das in Deutschland und der 
gröfseren Zahl der sonstigen Vereins- 
länder übliche Kartenformular ein. Es 
würde zu weit führen, hier in eine Er- 
örterung der Vortheile und Nachtheile 
der beiden Formulare einzutreten. Be- 
merkt sei jedoch, dafs die Ausfertigung 
und die Behandlung der Postanweisungs- 
karten wesentlich einfacher sind und 
seltener zu Irrungen Anlafs geben, als 
dieselben Verrichtungen bei den Post- 
anweisungen mit Einzahlungsschein; 
dafs ferner das erstere Verfahren billiger 
ist, da der Absender bei diesem nur 
die Postanweisungsgebühr, bei dem Ver- 
fahren mit Einzahlungsschein aber aufser- 
dem noch das Porto für die von ihm 
zu bewirkende Uebersendung der An- 
weisung an den Empfänger des Geldes 
zu entrichten hat, und dafs endlich die 
Umständlichkeit und Schwerfälligkeit 
des Verfahrens mit Einzahlungsschein 
für die Betheiligten oft Weiterungen 
zur Folge hat, welche Ursache zu Be- 
schwerden bieten und der Verwaltung 
vermehrte Arbeit, dem Publikum aber 
Aerger und Verdriefslichkeiten bereiten. 
Nach den in Deutschland gemachten 


Erfahrungen ist die Mehrzahl der im 
internationalen Postanweisungsverkehr 
vorgekommenen Unregelmäfsigkeiten auf 
die Benutzung der Anweisungen mit Ein- 
zahlungsschein zurückzuführen, trotzdem 
die Zahl der letzteren erheblich gerin- 
ger ist, als diejenige der beförderten 


Postanweisungskarten. 
Im Anschlufs an den Vorschlag, das 
Kartensystem allgemein einzuführen, 


wird beantragt, die Benutzung des Ab- 
schnitts der Postanweisung zu beliebigen 
Mittheilungen an den Empfänger frei 
zu geben. Diese Einrichtung, welche 
dem Absender Gelegenheit bietet, den 
Empfänger bei Entgegennahme des 
Geldes zugleich über dessen Bestim- 
mung zu unterrichten, besteht im Ver- 
kehr einer gröfseren Anzahl von Län- 
dern schon seit Jahren und hat sich 
seither in jeder Hinsicht bewährt. 


Postpacket-Uebereinkommen. 


Auf der Pariser Conferenz im Jahre 
1880 wurde das Meistgewicht für Post- 
packete auf den Wunsch einiger Länder, 
deren Postverwaltungen sich mit der 
Beförderung von Packeten bis dahin 
nicht befafst hatten, auf 3 Kilogramm 
festgesetzt, obwohl schon damals die 
Mehrzahl der Stimmen sich für 5 Kilo- 
gramm ausgesprochen hatte. Die 
Erhöhung des zulässigen Packet- 
gewichts auf den letzteren Satz bildet 
den Gegenstand eines Vorschlages der 
deutschen Postverwaltung. Für Packete 
bis zu 5 Kilogramm Gewicht kommt 
ım Verkehre zwischen mehreren Län- 
dern bereits ein Einheitsporto zur Er- 
hebung. Diese Gewichtsstufe entspricht 
wohl auch am besten dem Verkehrs- 
bedürfnisse und bildet die richtigste 
Grenze zwischen Postpacketen und 
zwischen Frachtstücken im engeren 
Sinne. 

Ferner wird eine Ermäfsigung der 
Gebühren für den Seetransit, unter 
Annahme einfacherer Stufen für ihre 
Berechnung, vorgeschlagen. Da die 
vom Staate nicht unterstützten deut- 
schen Dampfergesellschaften jetzt schon 
für die Beförderung von Postpacketen 
nur den Vereinstarif beanspruchen, so 


ist zu hoffen, dafs die angeregte mäfsıge 
Herabsetzung jener Vergütungen nicht 
auf ernsten Widerstand stofsen werde, 
zumal die in Betracht kommenden aus- 
wärtigen Dampfschifflinien meist Zu- 
schüsse aus der Staatskasse beziehen. 

Im Weiteren wird die Beseitigung 
der Zuschlags- und Ausnahme- 
taxen, welche zur Erleichterung des 
Ueberganges festgesetzt worden sind, 
befürwortet. Endlich wird auch vorge- 
schlagen, sperrige Güter zur Post- 
beförderung zuzulassen. Nach den Be- 
stimmungen des gegenwärtigen Ver- 
trages dürfen die Poststücke einen ge- 
wissen, karg bemessenen Umfang nicht 
überschreiten; diese Vorschrift engt den 
Verkehr ohne Noth ein und verhindert 
die Benutzung der Post bei Versendung 
leichter Gegenstände, welche recht 
eigentlich zu den Postpacketen zu rech- 
nen sind, jene Ausdehnungen aber über- 
schreiten. Die deutsche Postverwaltung 
trıtt dafür ein, Beschränkungen dieser 
Art ganz fallen zu lassen, dagegen für 
Sendungen, deren Beförderung wegen 
ihres Umfangs oder ihrer sonstigen Be- 
schaffenheit besondere Mühewaltung er- 
heischt, eine erhöhte Taxe in Anwen- 
dung zu bringen. Die Sperrguttaxe soll 
um 50 pCt. höher bemessen werden, 
wie die Taxe für gewöhnliche Stücke. 

Aufser den vorstehend erörterten Ab- 
änderungsvorschlägen hat die deutsche 
Postverwaltung dem internationalen 
Büreau auch Entwürfe zu Ueberein- 
kommen, betreffend die Einfüh- 
rung des Zeitungsdienstes und 
des Postauftragsverfahrens, sowie 
zu einer Anweisung über die Vor- 
nahme der statistischen Ermitte- 
lungen zugehen lassen. Es bedarf 
keiner langen Auseinandersetzung, um 
darzuthun, dafs eine einheitliche Re- 
gelung des internationalen Zeitungs- 
und Auftragsdienstes in höchstem Grade 
wünschenswerth, ja geboten ist. Bei 
der einschneidenden Bedeutung, welche 
diese umfangreichen Verkehrszweige für 
die verschiedenartigsten Interessenkreise 
erlangt haben, ist eine Verallgemeine- 
rung und Vereinfachung ihrer Benutzung 
ein dringendes Bedtirfnifs. Imgleichen 


mufs Werth daraut gelegt werden, dafs 
die Statistik, deren Wichtigkeit von 
keiner Seite mehr bestritten wird, auf 
gleichmäfsiger Grundlage hergestellt 
werde. Die Ergebnisse der statistischen 
Feststellungen, welche in der Mehrzahl 
der Vereinsländer zwar auch jetzt schon 
in sorgfältiger und umfassender Weise 
vorgenommen werden, geben keinen 
sicheren Anhalt zu Vergleichungen und 
Schlufsfolgerungen, so lange die Vor- 
schriften für die bezüglichen Ermittelun- 
gen nicht auf gleichen Grundsätzen be- 
ruhen. 

Wenn wir uns auch versagen müssen, 
die erwähnten Entwürfe im Wortlaut 
zum Abdruck zu bringen, so wollen 
wir doch den wesentlichsten Inhalt der- 
selben in gedrängter Form hier wieder- 
geben. 


Zeitungs-Uebereinkommen. 


Die Vermittelung des Zeitungsbezuges 
soll durch die Post erfolgen; die Post- 
anstalten nehmen die Bestellungen an, 
bringen dieselben zur Ausführung und 
besorgen die Versendung und Ver- 
theilung der bestellten Exemplare. Der 
Erlafspreis der Zeitungen setzt sich aus 
dem an den Verleger zu zahlenden 
Einkaufspreise und einer Postgebühr 
zusammen, welche nach Mafsgabe des 
durchschnittlichen Gewichts der einzel- 
nen Nummern während der letztver- 
flossenen Bezugszeit berechnet wird. 

Für die Ueberbringung der Zeitungen 
in die Wohnung der Bezieher kann 
aufserdem eine über die im inneren 
Verkehr jedes Landes für diese Be- 
sorgung festgesetzte Taxe nicht hinaus- 
gehende Gebühr erhoben werden. Mit 
weiteren Gebühren oder Anrechnungen 
für Verpackung u. s. w. dürfen die 
Zeitungen, welche von allen Transit- 
kosten befreit bleiben, postseitig nicht 
belegt werden. 

Für die Ueberweisung von Zeitungen 
innerhalb des ersten Bezugslandes ist 
die für den inneren Verkehr dieses 
Landes vorgeschriebene Taxe zu ent- 
sichten. Bei Ueberweisungen in ein 
anderes Land ist das gewöhnliche 
Drucksachenporto für jede Nummer zu 


erlegen; die Verpackung und Absen- 
dung der Zeitungen an ihre neue Be- 
stimmung wird von der betreffenden 
inländischen Absatzpostanstalt bewirkt. 


Postauftrags-Uebereinkommen. 


Im Verkehr zwischen den theil- 
nehmenden Ländern können Qnuittun- 
gen, Rechnungen, Wechsel, Anweisun- 
gen, sowie überhaupt alle Handels- und 
sonstigen Werthpapiere, welche ohne 
Kosten zahlbar sind und im Einzelnen 
bz. für jeden Auftrag die Summe von 
750 Frcs. oder einen annähernden Be- 
trag in der bezüglichen Währung jedes 
Landes nicht übersteigen, durch Ver- 
mittelung der Post einkassirt werden. 
Der einzuziehende Betrag mufs auf dem 
Auftragsformular in der Währung des 
Bestimmungslandes in Zahlen und Buch- 
staben ausgedrückt sein. Die Anlagen 
eines Postauftrages müssen sämmtlich 
unmittelbar und zum vollen Betrage 
eingelöst werden; Theilzahlungen wer- 
den nicht gestattet. Die Uebersendung 
des Auftrags nebst den ‘Anlagen erfolgt 
mittels eingeschriebenen Briefes an die- 
jenige Postanstalt, welche die Einziehung 
des Geldes bewirken soll. In ein und 
derselben Sendung diirfen nur solche 
Anlagen enthalten sein, deren Ein- 
ziehung durch ein und dieselbe Post- 
anstalt von ein und demselben Schuld- 
ner zu Gunsten ein und desselben 
Absenders zu erfolgen hat. 

Für die Hinsendung des Postauftrags- 
briefes ist von dem Absender die für 
einen eingeschriebenen Brief von glei- 
chem Gewicht zu zahlende Taxe durch 
Verwendung von Postwerthzeichen zu 
entrichten; diese Taxe verbleibt unge- 
theilt der Postverwaltung des Ursprungs- 
landes. Die nicht eingelösten Aufträge 
werden nebst den Anlagen kostenfrei 
unter Einschreibung an die Absender 
zurückgesandt. Die Uebermittelung der 
eingezogenen Gelder an den Absender 
des Auftrags geschieht durch Post- 
anweisung, nach Abrechnung der Post- 
anweisungsgebühr. Die Nachsendung 
von Postaufträgen findet nur innerhalb 
des ursprünglichen Bestimmungslandes 
statt; sofern derZahlungspflichtige seinen 


Wohnsitz nach einem anderen Lande 
verlegt hat, wird der betreffende Auftrag 
an den Absender zuriickgeschickt. In 
beiden Fällen kommen weitere Ge- 
bühren nicht zum Ansatz. 


Für den Verlust eines einen Post- 
auftrag enthaltenden Einschreibbriefes 
wird, den Fall höherer Gewalt ausge- 
nommen, eine Entschädigung von 50 
Francs gewährt. Eingezogene Geld- 
beträge werden im Falle des Verlustes 
in voller Höhe erstattet. Dagegen wird 
für die be: der Behandlung der Post- 
aufträge etwa vorkommenden Verzöge- 
rungen keinerlei Gewähr geleistet. 


Statistik. 


In Bezug auf sämmtliche Zweige des 
Postdienstes werden regelmäfsige Er- 
mittelungen angestellt, deren Ergebnifs 
für jedes Kalenderjahr zusammengestellt 
wird. Wo Rechnungs- und Kalender- 
jahr sich nicht decken, werden die 
Finanzerträgnisse für das letzte Etats- 
jahr angegeben. Die Ermittelungen 
über den Verkehr sind von den Post- 
anstalten für folgende Zeitabschnitte zu 
bewirken: 

r. hinsichtlich der Briefsendungen wäh- 
rend einer zehntägigen Dauer ın 
den Monaten Februar und August; 

2. hinsichtlich der Packete, Werthbriefe 
und Nachnahmesendungen, der Post- 
anweisungen, Postaufträge, Estafet- 
ten, Extraposten, Kuriere, der mit 
den gewöhnlichen Posten beförder- 
ten Reisenden, sowie des Ertrages 
aus dem Verkauf von Postwerth- 
zeichen für jedes Kalenderhalbjahr; 

3. hinsichtlich des Zeitungsverkehrs 
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und der unbestellbaren Briefe für 
jedes Kalenderjahr. 

Die nach dem Auslande gerichteten 
oder vom Auslande herrührenden Sen- 
dungen werden in besondere, nach 
Aufgabe- bz. Bestimmungsgebieten ge- 
trennte Nachweisungen aufgenommen. 

Auf Grund der von den Postanstalten 
vorgelegten Einzelnachweisungen wer- 
den seitens der Bezirksbehörden bz. 
seitens der Centralbehörde den Verkehr 
des Bezirks bz. des ganzen Postgcbiets 
umfassende Jahresübersichten zusammen- 
gestellt. Aufserdem fertigt jede Bezirks- 
behörde eine Nachweisung an, in wel- 
cher die Oberfläche des Bezirks, seine 
Bevölkerung und die Entwickelung des 
Postwesens in demselben in übersicht- 
licher Weise zur Darstellung kommen; 
eine gleiche Nachweisung wird bei der 
Centralbehörde für den gesammten Um- 
fang des Landes aufgestellt. 

Die aus den vorbezeichneten Nach- 
weisungen gewonnenen Ergebnisse wer- 
den alljährlich in eine Uebersicht zu- 
sammengefafst, deren Angaben die 
Grundlage für eine vergleichende Sta- 
tistik des Weltpostverkehrs bilden sollen. 
Die Anfertigung der letzteren würde 
dem internationalen Büreau obliegen. 

Schliefslich wollen wir noch anführen, 
dafs dem Entwurfe der deutschen Post- 
verwaltung Formulare für die einzelnen 
statistischen Nachweisungen beigefügt 
sind, deren Anordnung im Grofsen und 
Ganzen derjenigen der in Deutschland 
gebräuchlichen statistischen Formulare 
entspricht. Die Formulare sind auf 
der Vorderseite mit ausführlichen Er- 
läuterungen über die Art der Zählung 
u. s. w. versehen. 
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83. Das niederländische Telegraphenwesen im Jahre 1880. 


Niederland gehört mit zu denjenigen 
Ländern, welche ein ihren politischen 
und industriellen Verhältnissen ent- 
sprechendes Telegraphennetz besitzen. 
Es steht hinsichtlich des Telegramm- 
verkehrs seinem Nachbarlande Belgien, 
obgleich es nicht in dem Grade, wie 


dieses bevölkert ist, ebenbürtig zur 
Seite. 
Das niederländische Staats-Tele- 


graphennetz bestand am 1. Januar 
1881 aus 3821,3 km Linie und 
13 817 km Leitung, 60,3; km Linie 
und 162,3 km Leitung mehr, als am 


1. Januar 1880. Diese Vermehrung 
entstand durch Neuanlage von 57,2 km 
Linie mit 158,7 km Leitung, sowie 
durch Aenderungen in der Richtung 
und in den Verbindungen der Lei- 
tungen, in Folge deren die Gesammt- 
länge noch eine Zunahme um 3,: km 
Linie und 3,6 km Leitung erfuhr. Von 
den 3821,3 km Linie liefen 2 171,2 km 
längs Eisenbahnen und 1 650,: km an 
anderen Wegen und an Kanälen ent- 
lang. 

Im Jahre 1880 wurden neu an- 
gelegt 6 Linien mit je zwei Drähten 
und 3 Linien mit je einem Draht. 
Neue Drähte wurden auf 4 be- 
reits vorhandenen Linien gezogen. — 
Doppelgestänge bestanden längs 
der Holländischen Eisenbahn zwischen 
Amsterdam und Rotterdam, der Ost- 
Eisenbahn zwischen Amsterdam und 
Hilversum, der Rhein-Eisenbahn zwi- 
schen Amsterdam und Arnheim und 
zwischen Rotterdam und Harmelen, 
der Staats-Eisenbahn zwischen Arnheim 
und Zütphen und längs der Verbin- 
dungslinie der Eisenbahnen Amster- 
dam—Haarlem und Amsterdam — 
Zaandam. 


Das inländische Telegraphennetz wies 
an Verbindungen auf: 
im Jahre im Jahre 


1880 1879 

ohne Zwischenämter . 49 51, 
mit ı Zwischenamt. . 22 18, 
- 2 Zwischenämtern 10 II, 
- 3 - II IO, 
- 4 - 12 12, 
= 9 = 7 To 
- 6 5 3 3) 

j 7 z 4 6, 
- 8 - 2 —, 
Summa 120 118. 


Die ununterbrochene telegraphische 
Verbindung der beiden Hauptverkehrs- 
orte Amsterdam und Rotterdam mit 
den tibrigen, dem Telegraphennetz an- 
geschlossenen Orten des Staates war 
in ausreichender Weise sichergestellt. 
99 Telegraphenanstalten standen in un- 
mittelbarer Verbindung mit Amsterdam, 
gegen 95 im Jahre 1879, und 85 in 


unmittelbarer Verbindung mit Rotter- 
dam, gegen 81 im Vorjahre. 36 An- 
stalten sind mit beiden Handelsplätzen 
zugleich verbunden. Die Stationen 
Amsterdam und Rotterdam verkehren 
untereinander durch drei Drähte längs 
der Holländischen und drei Drähte längs 
der Rhein-Eisenbahn. Eine dieser Lei- 
tungen arbeitet mit Meyer-, vier mit 
Hughes-Apparaten. Zwei der letzt- 
genannten Leitungen stellten während 
der Börsenzeit den unmittelbaren Ver- 
kehr zwischen den Börsen zu Amster- 
dam und Rotterdam her. 

Von den verfügbaren Reserve- 
Leitungen wurden im Laufe des 
Jahres wieder in Gebrauch genommen 
10,2 km Linie und 12,9 km Leitung. 
Dagegen sind durch Aenderung in den 
Verbindungen 25,: km Leitung zeit- 
weilig aufser Gebrauch gesetzt, so dafs 
am 1. Januar 1881 79,3 km Reserve- 
linie und 441,: km Reservedraht vor- 
handen waren, gegen 89,5 km Linie 
und 428,9 km Leitungsdraht im Vor- 
jahre. 

Die Anzahl der Staats-Tele- 
graphenanstalten wurde um 6 neu 
eröffnete Stationen vermehrt. Be- 
sondere Unternehmungen stellten 
dem allgemeinen Verkehr 5 Anstalten 
zur Verfügung, und zwar geschah dies 
von Seiten der »Holländischen Eisen- 
bahngesellschafte, der »Gesellschaft zur 
Nutzung derStaatsbahnen« (Maatschappij 
fol exploitatie van Staatsspoorwegen) 
und der »Rheinischen Eisenbahngesell- 
schaft«. Dagegen ward eine zu letz- 
terer Gattung gehörige Telegraphen- 
anstalt aufgehoben. 

Ende des Jahres 1880 betrug hier- 
nach die Anzahl der Telegraphen- 
anstalten in Niederland 396; davon 
gehörten 191 dem Staate, 205 beson- 
deren Unternehmungen. Unter den 
ı9ı Staats-Telegraphenanstalten waren 
123 mit Postanstalten vereinigt, gegen- 
über 115 im Vorjahre. — Durch Ein- 
richtung von 4 neuen Hiilfs-Tele- 
graphenanstalten stieg die Gesammt- 
zahl derselben auf 21, wovon 6 gleich- 
zeitig auch Postdienst zu verrichten 
hatten. 


An folgenden Orten bestanden Tele- 
graphenanstalten nur während eines 
Theiles des Jahres: in dem viel- 
besuchten Seebadeorte Zandvoort vom 
26. Juni bis 30. September, in dem 
Königlichen Schlosse zu Soestdijk vom 
15. Juli bis 26. November, im Bade- 
hause zu Scheveningen vom 14. Juni 
bis 9. Oktober und während der Truppen- 
übungen m dem Lager bei Milligen 
vom 2. August bis ı5. September. 

Nach ıhrer Dienstzeit zerfielen die 
niederländischen Telegraphenanstalten 
in fünf Klassen. Der Dienst konnte 
indefs nicht immer zur festgesetzten 
Stunde geschlossen werden. Bei ver- 
schiedenen Anstalten war während der 
Wintermonate zeitweilig eine Verlänge- 
rung der Dienststunden erforderlich 
wegen drohender Ueberschwemmungs- 
gefahren. — Auf das Gesuch der be- 
kannten und vielgelesenen »Neuen 
Rotterdamer Zeitunge (Nieuwe Rotter- 
damsche Courant) blieb das Telegraphen- 
amt zu Mastricht vom 2. bis einschl. 
5. August während der Sitzungen des dort 
abgehaltenen Congresses von Sprach- 
kundigen bis 11 Uhr Abends im Betrieb, 
um auch aufserhalb der gewöhnlichen 
Dienstzeit die Sitzungsberichte nach 
Rotterdam übermitteln zu können. 

Von den ı9ı Staats-Telegraphen- 
anstalten gehörten zur ersten Klasse 
— mit Nachtdienst — 3, zur zweiten 
— mit verlängertem Tagesdienst — 12, 
16 wirkten mit gewöhnlichem Tages- 
und Sonntagsdienst, 45 mit gewöhn- 
lichem Tages- und beschränktem Sonn- 
tagsdienst; die fünfte Klasse — mit 
beschränktem Tagesdienst — umfafste 
115 ‘Telegraphenanstalten. Bei ver- 
schiedenen Anstalten der letzteren Gat- 
tung, wie z. B. bei den am »Neuen 
Wasserwege« belegenen, sowie bei den 
Telegraphenanstalten in Zeist und in 
Scheveningen wird, während derSommer- 
monate (vom ı. Juni bis 30. Septem- 
ber) durchlaufender Tagesdienst ge- 
halten. 

In den Verbindungen mit dem 
Auslande kamen wesentliche Ver- 
änderungen nicht vor. Während des 
Jahres 1880 war Amsterdam durch 


8 Drähte mit London, durch 2 mit 
Brüssel, durch 3 mit Berlin und durch 
je einen Draht mit Antwerpen bz. 
Paris, Frankfurt (Main), München, Rheine, 
Hannover, Bremen, Hamburg und Cöln 
verburiden. Durch einen Draht stan- 
den ferner in Verbindung Amsterdam 
und Arnheim mit Emmerich, Wesel, 
Ruhrort, Duisburg und Düsseldorf —, 
Arnheim und Velp mit Lingen —, 
Arnheim mit Cleve —, Arnheim und 
Venlo mit Gladbach, Crefeld und 
Neufs —, Enschede mit Gronau, Burg- 
steinfurt, Borghorst, Rheine, Bentheim 
und Lingen —, Gröningen und Win- 
schoten mit Weener und Emden —, 
Mastricht mit Hasselt, Lüttich, Aachen, 
Cöln und Coblenz —, Neuzen mit 
Gent —, Rotterdam mit Antwerpen, 
Brüssel und Cöln —, Sluts mit Brügge —, 
Vlissingen und Roosendaal mit Ant- 
werpen. 

Was die Verbindungen mit den 
Telegraphenanstalten der beson- 
deren Unternehmungen anlangt, so 
können die Stationen der » Maatschappij 
tot exploitatie van Staatsspoorwegene 
jetzt auch des Nachts mit den Nacht- 
dienst verrichtenden Staatsanstalten in 
Verkehr treten. Damit ist dem Uebel- 
stande abgeholfen, dafs die durch 
Reisende der Abend- oder Nachtzüge 
nach solchen Orten aufgegebenen Tele- 
gramme unter Umständen erst nach 
Eröffnung des Dienstes bei den mit den 
betreffenden Eisenbahn - Telegraphen- 
anstalten in Verbindung stehenden 
Staatsanstalten nach ihrem Bestimmungs- 
orte weiterbefördert werden konnten. 

Der telegraphische Verkehr der 
Börsen zu Amsterdam und Rotterdam 
unter einander und mit den Börsen 
des Auslandes hat stetig zugenommen. 
Auf der unmittelbaren Verbindungs- 
linie zwischen den genannten Börsen 
wurden 45 032 Telegramme gewechselt, 
gegenüber 42 369 im Vorjahre und 
39 724 im Jahre 1878. Der Plan, die 
Börsen-Telegraphenanstalt zu Amster- 
dam auch mit den ausländischen Börsen 
in unmittelbare telegraphische Verbin- 
dung zu setzen, konnte, weil es an den 
erforderlichen Räumlichkeiten gebrach, 
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noch nicht zur Ausführung gelangen. 
Das Haupt-Telegraphenamt in Amster- 
dam wechselte mit der Börse zu Berlin 
47470 Telegramme, gegen 41744 im 
Jahre 1879, und mit der Börse zu 
Brüssel 21402 Telegramme, gegen 
18927 im Vorjahre. Diese Zahlen 
dürften nicht nur einen Mafsstab für 
den Nutzen, sondern auch für die 
Nothwendigkeit der Ausführung des 
vorgedachten Planes abgeben. 

Der Stadt-Telegrammverkehr 
der Telegraphenanstalten in Amsterdam 
erfuhr eine sehr erhebliche Vermehrung. 
Es wurden 5 459 Stadt- Telegramme 
gewechselt, gegen 2 337 1m Vorjahre 
und 536 im Jahre 1878. Auf diese 
Zunahme dürften die zur Herbeiführung 
einer schleunigeren Uebermittelung der 
Telegramme an die Empfänger ge- 
troffenen Einrichtungen nicht ohne Ein- 
flufs gewesen sein. 

Im Interesse der Häringsfischerei 
besteht eine ausschliefslich zur gegen- 
seitigen Verbindung der Telegraphen- 
anstalten zu Katwijk, Scheveningen 
und Vlaardingen angelegte Leitung. 
Dieselbe erwies sich auch diesmal wie- 
der für die den erwähnten Handels- 
zweig betreibenden Interessenten bei 
der Beförderung ihrer telegraphischen 
Correspondenz von grofsem Nutzen. 

Ausgezeichnete Dienste leistete ın 
der Nacht vom 12. zum 13. December 
1880 die telegraphische Nachtverbin- 
dung zwischen Rotterdam, Maassluis 
und dem Hoek van Holland, einer 
durch die Anlegung des »Neuen Wasser- 
wegese — welcher Rotterdam in die 
Reihe der Seestädte brachte — zur 
Insel umgeschaffenen Landzunge. Der 
Dampfer Leeds war nämlich am nörd- 
lıchen Damm des Neuen Wasserweges 
gestrandet. Durch Benutzung der Lei- 
tung zwischen dem Hoek und Maas- 
sluis wurden indefs Schleppschiffe und 
Rettungsboote noch zur rechten Zeit 
zur Hülfe herbeigerufen. Auf diese 
Weise konnte der Schaden, welchen 
der Untergang des Fahrzeuges nach 
sich gezogen haben würde, im Augen- 
blick der höchsten Gefahr abgewandt 
werden. 


Durch Verlegung der am Prinz- 
Heinnchskai zu Amsterdam eingenchte- 
ten Hülfs-Telegraphenstation in das 
Gebäude der dortigen Seemannsschule 
liefs es sich ermöglichen, auch einen 
Apparat zur Aufnahme der Zeitsignale 
von der Sternwarte zu Leyden daselbst 
aufzustellen. 


Staatseigene Gebäude wurden 
während des Jahres hergestellt und in 
Gebrauch genommen zu Dordrecht und 
auf Terschelling, ersteres für den Tele- 
graphen-, letzteres für den vereinigten 
Post- und Telegraphendienst. Der be- 
reits früher in Angriff genommene Bau 
neuer Magazine zur Unterbringung von 
Telegraphenmaterial auf dem Stations- 
terrain zu Nymwegen gelangte im 
Jahre 1880 zur Vollendung. Aufser- 
dem kaufte der Staat zwei Plätze zur 
Aufnahme von Telegraphenstangen an, 
beide an der Strafse von Sneek nach 
Lemmer. Dagegen liefs man das für 
den Dienst unbrauchbar gewordene 
Magazin bei Hardegarijp abbrechen. 


Eiserne Telegraphenstangen 
standen auf der Strecke von Roosen- 
daal nach Breda. Dieselben blieben 
fortdauernd in gutem Zustande und 
leisteten auch den gewaltsamen Ein- 
wirkungen der elementaren Naturkräfte 
erfolgreichen Widerstand. So zerstörte 
der Blitz am 28. August 8 Isolatoren, 
ohne dafs an den Stangen selbst und 
an den Fufsgestellen derselben eine 
Beschädigung wahrgenommen werden 
konnte. Derartige Erfahrungen liefsen 
die ausgedehntere Verwendung eiserner 
Stangen als vortheilhaft erscheinen. 
Man ersetzte ın der Gemeinde Veen- 
dam die hölzernen durch eiserne Stan- 
gen. — Auch mit dem bereits im 
Vorjahre begonnenen Einsetzen ge- 
koppelter Stangen wurde fortge- 
fahren. 


Die noch vorhandenen Isolatoren 
älterer Modelle fanden sämmtlich Er- 
satz durch Doppelglocken. In Folge 
dieser Mafsregel verbesserte sich nicht 
nur der Isolirungszustand und das Lei- 
tungsvermögen der Drähte in merk- 
licher Weise, auch an Einheitlichkeit 
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und Dauerhaftigkeit haben die Linien 
damit gewonnen. 

Zum Schutze der Verbindungsstellen 
an den unterirdischen Kabeln 
wurden Röhren angewendet, die aus 
zwei auf einander gelegten Hälften be- 
stehen. Diese Art von Röhren verdient 
den Vorzug vor anderen Modellen, 
weil sie leichter zu schliefsen und zu 
öffnen sind, und die Drahtenden defshalb 
weniger Gefahr laufen, beschädigt zu 
werden. Aufserdem kommt ın Betracht, 
dafs bei Benutzung derartiger Röhren 
die Oeffnung, welche man in der Strafse 
herstellen mufs, um zu den Verbin- 
dungsstellen der Drähte zu gelangen, 
einen äufserst geringen Umfang er- 
fordert. 

Zum Schlusse des Jahres ward auch 
die elektrische Erleuchtung der 
Apparatsäle des Haupt-Telegraphen- 
amtes zu Amsterdam zur Ausführung 
gebracht. Das elektrische Licht, am 
30. December zum ersten Mal ent- 
zündet, befriedigte vollkommen, und 
zwar nicht nur hinsichtlich der Leucht- 
kraft, sondern besonders auch durch 
die günstige Einwirkung auf die m den 
Sälen herrschende Luft. Man konnte 
thatsächlich eine auffallende Verbesse- 
rung der Atmosphäre in den Apparat- 
sälen bemerken. 

Um die Nachtdienst verrichtenden 
Beamten während des täglıch früh 
Morgens stattfindenden Lüftens und 
Reinigens der Apparatsäle vor den 
damit verbundenen, unter Umständen 
auch für die Gesundheit nachtheiligen 
Unbequemlichkeiten zu schützen, wurde 
in dem Haupt-Telegraphenamt ein 
Nachtdienstzimmer eingerichtet, wo- 
hin die Beamten sich beim Beginn 
der Reinigungsarbeiten zur Fortsetzung 
des Nachtdienstes begeben. 

Die Anzahl der im Gebrauch be- 
findlichen Leclanche-Elemente be- 
trug 16228, d.s. 415 Stück mehr als 
im Vorjahre. Die Dauer der Verwen- 
dungsfahigkeit der Elemente blieb eine 
steigende; dieselbe kann jetzt im Durch- 
schnitt auf etwa 1 391 Tage angegeben 
werden, d. s. 141 Tage mehr als im 
Jahre 1879. 


Von den Fernsprechern wurde 
im technischen Dienste ein sehr aus- 
gedehnter Gebrauch gemacht. 


Nicnt unerheblich waren, wie aus Nach- 
stehendem erhellt, die Leistungen der 
Staats-Telegraphenwerkstätten. 
Aus denselben gingen u. A. folgende 
Apparate und Apparattheile in neuer 
Anfertigung hervor: 469Schreibapparate 
nach Morse, 20 Druckapparate System 
Hughes, 106 Morseschltissel, 31 Relais, 
87 Galvanometer, 45 Papterrollentrager, 
61 Uhrwerke, 8 Wecker, 14 Feder- 
trommeln fiir Morseapparate, 14 Hemm- 
vorrichtungen für Hughes - Apparate. 
Trotz der angestrengten Thätigkeit der 
Werkstätten der Staats- Telegraphie in 
Amsterdam und s’Gravenhage mufste 
indefs noch die Wirksamkeit eines Privat- 
Instrumentenmachers in Anspruch ge- 
nommen werden. 


Die Dauerhaftigkeit der nach dem 
System Boucherie zubereiteten Stan- 
gen hat sich nach den stattgehabten 
Untersuchungen als eine äufserst ver- 
schiedenartige erwiesen, indem dieselbe 
von 1 bis zu 18 Jahren in der mannig- 
faltigsten Weise wechselte. 


im Telegraphenverkehr 
mögen 


Von den 
vorgekommenen Störungen 
folgende hier angeführt werden. 


Ein heftiger Sturm, der ım Beginn 
des Monats März wüthete, verursachte 
auf den Linien längs der Holländischen, 
der Rhein- und der Ost-Eisenbahn, so- 
wıe an den Staatsbahnen ın Nordholland, 
ferner zwischen Rotterdam und Breda 
belangreiche Störungen. Am gröfsten 
war der Schaden auf der Strecke 
Utrecht—Amsterdam. 


Der Draht in einem der englischen 
Kabel, welches seit dem August 1879 
Nebenschlufs zeigte, behieltdiesen Fehler 
bis zum 11. Februar 1880. An diesem 
Tage nfs das Kabel. Die Herstellung 
erfolgte am 26. Marz, ohne dafs der 
Fehler wich. Später zeigten sich in 
demselben Kabel noch andere Mängel. 
Unausgesetzten Bemühungen gelang es 
indefs im September, diese Mängel 
sämmtlich zu beseitigen. Im October 
wurde das zweite Kabel nach England 
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von einer Störung betroffen, welche 
bis zum Jahresschlusse fortdauerte. 
Am 26. Juni beschädigte der Blitz 
im 'Telegraphenamt zu Maassluis einen 
der Batteriedrähte, sprang dann auf 
die neben dem Draht herlaufende Gas- 


leitung über und schlug ın diese ein 
Loch von 1,5 cm Umfang. Die be- 
nachbarten Drähte und der Fufsboden 
wurden versengt. 

Eine Uebersicht der stattgehabten 
Störungen ist nachstehend gegeben: 


ie Längs Langs 
Art der Störungen Eisenbahnen gewöhnlicher Insgesammt 

Strafsen 
1. Bruch von Stangen 31 16 47; 
2. Drahtbrüche 84 19 103, 
3. Ableitung 131 47 178, 
4. Berührung der Drähte unter einander ..345 147 492, 
5. Beschädigung von Isolatoren . 69 205 274, 
6. Brechen des Bindedrahtes . . 43 QI 134, 

7. Störungen auf unterirdischen oder inter: 

seeischen Leitungen . 62 44 106, 
8. Andere Störungen*) . 27 28 55, 
Summa . 792 597 I 389. 


Die telegraphischen Beziehun- 
gen zu dem Auslande sind durch 
die Bestimmungen der internationalen 
Telegraphenconferenz in London ander- 
weit geregelt worden. Vom 1. April 
1880 ab sind auch die Vorschriften 
für den niederländischen Telegraphen- 
verkehr mit wenigen, zu Gunsten des 
internen Verkehrs zugestandenen Aus- 
nahmen mit den Festsetzungen dieser 
Conferenz in Uebereinstimmung ge- 
bracht. Beispielsweise wird u. A. durch 
das neu herausgegebene Reglement ver- 
ordnet, dafs unter Abweichung von 
der für den internationalen Verkehr 
aufgestellten Regel, wonach eine Ant- 
wort nur bis zur Höhe von 30 Worten 
vorausbezahlt werden darf, die Voraus- 
bezahlung im inneren Verkehr Nieder- 
lands bis zu jeder beliebigen Wortzahl 
erfolgen kann. 

Auch durch den Abschlufs von Einzel- 
verträgen mit fremden Telegraphen- 
verwaltungen bethätigte die nieder- 
ländische Verwaltung ihre Fürsorge für 
eine gedeihliche Entwickelung des Tele- 
graphenverkehrs. 

Eine am ı5. März zwischen Nieder- 
land und Grofsbritannien abgeschlossene, 


.*) Die letzteren traten hauptsächlich im Innern der Aemter auf. 


unbekannt. 
“r) ı Gulden == Mark 1,50. 


am ı. April zur Ausführung gekommene 
Uebereinkunft setzte den Tarif für den 
telegraphischen Verkehr beider Staaten 
unter einander auf o,:ıs Gulden**) für 
das Wort fest, ohne Grundtaxe, und 
regelte sowohl die Vertheilung der 
aufgekommenen Telegrammgebühren 
zwischen den vertragschliefsenden Län- 
dern, als auch die Höhe des an Belgien 
und Deutschland auszuzahlenden Be- 
trages für solche Telegramme, welche 
bei Störungen in den unmittelbaren 
Kabelverbindungen über Belgien oder 
Deutschland geleitet werden. Dieser 
Vertrag erlangte die Zustimmung der 
beiden letztgenannten Staaten. 

Durch einen am 30. März 1880 zu 
Paris zwischen Niederland, Belgien und 
Frankreich abgeschlossenen Vertrag, 
dessen Bestimmungen am r. Juni 1880 
in Kraft traten, wurde die Worttaxe 
für den Verkehr mit Frankreich auf 
20 Centimes, mit Algerien und Tunis 
auf 30 Centimes festgesetzt, während 
als Grundtaxe die Gebühr für 5 Worte 
zu erheben ist. 

Endlich ist noch die zu Gunsten des 
deutsch-englischen Telegraphenverkehrs 
am 31. Mai 1880 zwischen Niederland, 


Ihre Ursachen blieben 


Deutschland, Grofsbritannien und Irland 
und Belgien zu London geschlossene 
Uebereinkunft zu erwähnen, wonach 
ein Tarıf von 30 Centimes für das 
Wort im unmittelbaren Verkehr über 
Niederland oder Belgien angenommen, 
und den letzteren beiden Staaten bei 
der Versendung der zwischen Deutsch- 
land und dem vereinigten Königreich 


von 4 Centimes als Transittaxe zu- 
gewiesen wird. 

An ıı Firmen, Gesellschaften und 
Gemeinden wurden Concessionen 
zur Anlegung und Benutzung von 
Privat-Telegraphenleitungen mit Hülfe 
von gewöhnlichen Apparaten, Läute- 
signalen oder Fernsprechern ertheilt. 

Der Verkauf von Telegraphen- 


gewechselten Telegramme über ihre | freimarken betrug seit der Ein- 
Linien für jedes Telegramm ein Betrag į führung: 
im Jahre im Jahre im Jahre im Jahre 
1877 1878 1879 1880 


115559 Stück 96075 Stück 


mit einem Geld- 


werthe von bz. 40344 Guld. 


Die Marken wurden in ıı verschie- 
denen Sorten vorräthig gehalten, und 
zwar zum Preise von ı, 3, 5, 12,5, 
15, 20, 30, 50, 60 Cents, ı und 
2 Gulden. 

Bei den Staats-Telegraphenanstalten 
gelangten 52137 Telegramme zur An- 
nahme, deren Gebiihren durch Tele- 
graphenfreimarken entrichtet waren. Die 
Anzahl solcher Telegramme betrug im 
Jahre 1877 74871 Stück, 1878 68344 
und 1879 76071 Stück; es sind mit- 
hin im Jahre 1880 23934 Telegramme 
weniger als im Vorjahre durch Marken 
frankirt worden. Das Verhältnifs der 
durch Marken frankirten Telegramme 
zu der Gesammtzahl stellt sich, wie 
folgt: von je 1000 ‘Telegrammen 
waren mit Freimarken versehen im 
Jahre 1877 38, 1878 34, 1879 35 
und 1880 22 Stück. 

Wie hieraus ersichtlich, nimmt die 
Anwendung dieses Zahlungsmittels von 
Jahr zu Jahr ab. Die tägliche Durch- 
schnittszahl der im gesammten Staats- 
Telegraphengebiete aus benachbarten 
Gemeinden oder durch die Briefkasten 
eingelieferten, mit Marken frankirten 
Telegramme erreichte noch nicht ein- 
mal die Zahl 1. Der auf der Börse 
zu Amsterdam angebrachte Kasten, 
welcher den Börsenbesuchern Gelegen- 
heit geben sollte, ihre Telegramme 
unter Verwendung der Telegraphen- 
freimarken schnell undsicher aufzugeben, 
wurde nur selten benutzt und deshalb 


33345 Guld. 


165 582 Stück 162892 Stück 


24 173 Guld. 


am 1. April 1880 aufgehoben. Durch 
den auf der Börse zu Rotterdam be- 
findlichen Kasten gelangten das ganze 
Jahr hindurch nur ı50 Telegramme 
zur Auflieferung. 


Der Ausbildung der Postbeam- 
ten im Telegraphendienste und 
der Telegraphenbeamten im Postdienste 
widmete die Verwaltung fortgesetzt ihre 
Fürsorge. 23 Post- und 30 Tele- 
graphenbeamte erhielten in den ent- 
sprechenden, ihnen bisher fremd ge- 
bliebenen Dienstzweigen Beschäftigung. 
Bei einer im Jahre 1880 abgehaltenen 
Prüfung von in früherer Zeit ausge- 
bildeten Beamten erwarben sich von 
je 24 Post- und Telegraphenbeamten 
9 bz. 15 das Zeugnifs der Befähigung 
zur Beschäftigung bei einer vereinigten 
Verkehrsanstalt. 


35 404 Guld. 


Die Länge der im niederländischen 
Telegraphennetz vorhandenen unter- 
irdischen und unter dem Wasser 
befindlichen Linien betrug 


für unterirdische Linien: 


in eisernen Röhren .. 21,3 km, 

- Asphaltröhren. ... 19,9 - 

- irdenen Röhren... 1,9 - 

- Kabeln ....... 45,2 ~, 
fiir Linien unter dem Wasser: 

in Kabeln....... 126,5 -. 


Es waren an Linien in eisernen 
Röhren o,s km und in Asphaltröhren 
o, km weniger, in unterirdischen Ka- 
beln 18,4, km und in Kabeln unter 
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Wasser 1,: km mehr als im Vorjahre 
vorhanden, während die Länge der 
durch irdene Röhren geführten Linien 
dieselbe geblieben ist. — Die Ver- 
minderung der Linien in eisernen und 
Asphaltröhren ist dadurch herbeigeführt 
worden, dafs die Leitungen dieser Art 
zu Amsterdam, Dordrecht, s’Hertogen- 
bosch und Vlissingen durch unterirdische 
Kabel ersetzt wurden. Dieser Umstand, 
sowie die an verschiedenen Orten er- 
erfolgte Anlegung neuer unterirdischer 
Linien haben die Vermehrung der 
Länge der unterirdischen Kabel ver- 
ursacht. — Das Mehr an Kabelanlagen 
unter dem Wasser entstand in Folge 
der Hindurchführung von Kabeln durch 
den Binnenwassergraben bei Delft, die 
Gracht am Schleusenthor zu Dordrecht, 
den Kanal durch die Insel Walcheren 
bei Vlissingen, die Maas bei Grave, 
die Yssel bei Ysselstein, die Regge 
bei Nyverdal und die Dwarsvaart bei 
Wildervank. 

Das Personal der Telegraphen- 
anstalten bestand aus 1374 Personen; 
davon befanden sich im Verwaltungs- 
dienste, aufser dem Oberdirector und 
Abtheilungschef und 2 Inspectoren als 
Chefs der beiden Unterabtheilungen, 
2ı untergeordnete Beamte, im techni- 
schen Dienste 179 Amtsdirectoren, 
darunter 45 mit der Verwaltung von 
Staats-Telegraphenämtern betraute Post- 
beamte, 41 Unterdirectoren und 1 130 
untergeordnete Beamte und Unter- 
beamte. 

Im Laufe des Jahres sind 37 Beamte 
und Unterbeamte entlassen, ı3 ver- 
storben. 

Die Summe aller durch die nieder- 
ländische Telegraphenverwaltung be- 
arbeiteten Telegramme belief sich 
auf 3109230 Stück, darunter 1915349 
inländische gebührenpflichtige 
Telegramme. 

Die Gesammtzahl aller nach dem 
Auslande abgesandten Telegramme 
betrug 460087, die der vom 
Auslande empfangenen Telegramme 
518 249. Am meisten betheiligt war 
an diesen Summen Deutschland 
mit 134 629 Telegrammen aus und 


174 054 Telegrammen nach Nieder- 
land; demnächst folgen der Reihe nach 
Grofsbritannien, Belgien und Frankreich. 

Die Anzahl der auf den niederlän- 
dischen Staats-Telegraphenlinien be- 
forderten Durchgangstelegramme 
stellte sich auf 189 032 Stück. 

An gebührenfreien Diensttele- 
grammen gelangten 26 513 Stück zur 
Beförderung. 

Von der Gesammtsumme aller Tele- 
gramme wurden befördert: 

im Jahre im Jahre 
1880 1879 
im Inlande. . . 62,2 pCt. 65,8 pCt., 
im Verkehr mit 
dem Auslande 31,7 304 - 
im Durchgange. 6,1 - 3,8 - 


Gegen das Jahr 1879 hat der 
Verkehr um 14,8 pCt. zugenommen, 
darunter der inländische allein um 
8,5 pCt. 


Die Wortzahl der beförderten Tele- 
gramme stellte sich, wie folgt. Von 
den 1915 349 gebührenpflichtigen in- 
ländischen Telegrammen hatten die 
meisten, nämlich 633 329 Stück, eine 
Zahl von 11 bis15 Worten, 467 176Stiick 
enthielten 6 bis 10 Worte, 412 262 Sttick 
16 bis 20 Worte. Im ausländischen 
Verkehr hatten die meisten Telegramme 
nur 6 bis ro Worte. Die demnächst 
höchste Zahl waren ıı bis ı5 Worte. 
Zum Vergleiche mag hier Erwähnung 
finden, dafs im Jahre 1880 die Mehr- 
zahl der im inneren Verkehr des 
deutschen Reichs-Telegraphengebietes 
sowohl wie von dort nach Bayern und 
Württemberg und nach dem Auslande 
beförderten Telegramme 6 bis 10 Worte 
enthalten hat. 

Von too inländischen Telegrammen 


betrafen: 
im Jahre im Jahre 


1880 1879 

pCt. pCt. 

Regierungssachen. . . 0,11 0,08, 

Effecten ....... 7,69 7,46 

Handel und Schifffahrt 53,72 52,39, 

Zeitungsnachrichten 3,15 3,26, 
Verschiedene Gegen- 

stände ....... 35,33 36,83. 


An dringenden Telegrammen 
wurden befördert: 


im inländischen Verkehr ; 
im Verkehr mit dem Auslande . 


Insgesammt . 


Die Anzahl der Telegramme mit 
bezahlter Vergleichung, ohne 
welche Sicherheitsmafsregel bei einer 


im inländischen Verkehr 
im Verkehr mit dem Auslande . 


Insgesammt . 
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im Jahre im Jahre 
1880 1879 
20 682 Stück 13 506 Stück, 
48720 - 30076 - 


69 402 Stiick 43 582 Stiick. 


Verstiimmelung die Zurückzahlung von 
Gebiihren nicht stattfindet, betrug: 


Telegraphische Postanweisungen wurden versandt: 


in Niederland 


zwischen Niederland und fremden Staaten 


Insgesammt . 


Die durchschnittliche Ein- 
nahme für ein aufgegebenes gebühren- 
pflichtiges Telegramm betrug im inneren 
Verkehr im Jahre 1880 0,296 Gulden, 
im Jahre 1879 0,311 Gulden, d. s. 
50 bz. 53 Pfennig gegenüber einer 
durchschnittlichen Gebühreneinnahme 
von 85 Pfennig für ein Telegramm 
im inneren Verkehr des deutschen 
Reichs-Telegraphengebietes während 
jedes der genannten beiden Jahre. 

Den stärksten ‘Telegraphenverkehr 
hatten sowohl nach Mafsgabe der An- 
zahl der bearbeiteten Telegramme, wie 
hinsichtlich der Höhe der aufgekom- 
menen Telegrammgebühren die Städte 
Amsterdam, Rotterdam und s’Graven- 
hage. 

Jm Jahre 1880 sind für 112 Tele- 
gramme, welche auf den niederlandi- 
schen Linien ausschliefslich oder theil- 
weise befördert worden sind, die Ge- 
bühren zurückgezahlt worden. Von 
den bei der Beförderung dieser Tele- 
gramme gemachten Fehlern fielen 65 
der niederländischen Verwaltung zur 


Last, die entsprechenden Kosten 
mufsten daher von dieser getragen 
werden. — Aufserdem wurden 101 An- 


im Jahre im Jahre 
1880 1879 
54 Stück 40 Stück, 
65 - 69 - 
119 Stück 109 Stück. 
im Jahre im Jahre 
1880 1879 
6 680 Stück 5095 Stück, 
481 - 405 - 


7161 Stück 5 500 Stück. 


träge auf Zurückzahlung von Tele- 
grammgebühren abgewiesen. In 28 
dieser Fälle hatte die Bestellung der 
betreffenden Telegramme nicht erfolgen 
können wegen unzureichender Adresse; 
von 18 Telegrammen konnte die statt- 
gehabte Auflieferung nıcht nachgewiesen 
werden, während 55 Telegramme, 
welche nach der Behauptung der An- 
tragsteller nicht in die Hände der 
Empfänger gelangt sein sollten, nach 
dem Ergebnisse der eingeleiteten Unter- 
suchungen in vorschriftsmäfsiger Weise 
abgeliefert worden waren. 


Zum Schlusse mag hier eine inter- 
essante Uebersicht Platz finden, aus 
welcher der Verkehr und die Einkünfte, 
sowie die Ausgaben der niederländi- 
schen Telegraphenverwaltung seit Ein- 
führung des Telegraphendienstes er- 
sichtlich sind. 


Diese Uebersicht zeigt das allmäh- 
liche Sinken sowohl der Einnahmen 
als auch der Kosten für ı Telegramm. 
Während jedoch in der ersten Zeit die 
Kosten eines Telegramms durch die 
Einnahme für ein solches nicht nur 
gedeckt, sondern sogar überstiegen 
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wurden, sieht man vom Jahre 1867 
ab die Einnahmen im Verhältnifs zu 
den Kosten sich so erheblich vermin- 


dern, dafs letztere durch die Telegramm- 
gebiihreneinnahme allein nicht mehr 
aufgebracht werden können. 


Anzahl Einnahme Kosten 
haies oe für Personal und] Mithin 
der Gesammt- Material ee. 
Ö zur Benutzun 
Jahr BERCRORREN! insgesammt für Ausgabe | und Ukiewkalute sg 
bezahlten e Fale a das: Linier und # 3 Tele: 
Tele- rund gramm je gramm 
gramme 
Gulden | Gulden | Gulden Gulden Gulden 
185 2*) I 301 2 386 — 146 585 17 180 — 
1853 45 674 51 862 | 1,235 213 302 39 652 0,868 
1854 101 864 105 550 | 1,035 170 308 76 633 0,752 
1855 104 OII 157 382 | 1,513 200 346 103 QIO 0,999 
1856 190 447 215 524 | I,13ı 206 052 130 067 0,683 
1857 224 803 254 QII | 1,134 215 825 173 473 0,772 
1858 263 777 230 840 | 0,875 305 352 206°299 0,782 
1859 388 473 | 291539 | 0,750 | 339 157 254841 | 0,633 
1860 413445 | 303 091 | 0,733 379 545 291 599 | 0,705 
1861 479 358 334 863 | 0,699 419 022 319 897 0,667 
1862 526 486 320 865 | 0,610 456 542 354 508 0,673 
1863 653 261 477 423 | 0,73: 467 684 376 241 0,576 
1864 801 836 442 693 | 0,553 531 620 402 476 0,502 
1865 966 429 | 518 274 | 0,536 592 903 454 749 | Or: 
1866 1087 goo 510 969 | 0,470 719 653 490 818 O,451 
1867 i 113 037 510 643 | 0,459 772 855 541 213 0,486 
1868 1496 554 539 027 | 0,360 805 396 602 017 0,402 
1869 1632052] 573370 | 0,35: 954 231 757758 | 0,464 
1870 1 837 762 621 190 | 0,338 963 320 827 670 0,450 
1871 2 038 247 673 361 | 0,330 946 467 878 266 0,430 
1872 2 018 673 671 870 | 0,333 | I 020 474 927 943 0,460 
1873 2 064 238 712 354 | 0,345 | I 104 134 989 569 0,480 
1874 2 085 480 716 204 | 0,336 | ı 152 259 1 065 396 O,511 
1875 2 196 959 744 028 | 0,339 | I 208 841 I 126 414 0,513 
1876 2 357 583 788 758 | 0,335 | I 221 444 ı 160 968 0,493 
1877 2 385 366 791 005 | 0,332 | I 287 782 I 210 663 0,508 
1878 2 393 442 826 340 | 0,345 | I 316 289 I 236 335 0,516 
1879 2 683 253 922 884 | 0,344 | 1403 970 ı 281 893 0,478 
1880**) | 3 082 717 | 1 023 621 | 0,335 | 1 453 667 1 369 429 0,444 


*) Die Berechnung der Einnahme und Ausgabe für ein Telegramm ist für 1852 unter- 
lassen in Rücksicht auf die erst am 1. Dezember 1852 erfolgte Einführung des Telegraphen- 
dienstes. 


**) Da die Ausgaben für 1880 beim Abschlufs der Statistik noch nicht vollständig bekannt 
waren, So enthalten die betreffenden Spalten nur annähernde Ziffern. 
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84. Grönland und die Grönlandsfahrer.*) 


Von Herrn Postsecretair Bartel ın Tilsit. 


Unter den gewaltigen, zum gröfsten 
Theil noch unerforschten Ländermassen, 
die rings um den Nordpol gelagert 
sind, nimmt Grönland theils wegen 
seiner bedeutenden Ausdehnung, theils 
weil es von allen Nordpolarländern am 
frühesten von Europäern gekannt und 
bewohnt war, den ersten Rang ein. 
Während es Jahrhunderte lang als ein 
Theil des amerikanischen Festlandes 
betrachtet wurde, haben ihm die neue- 
sten Forschungen die Eigenschaft einer 
Insel zugesprochen, von der es nur 
nicht erwiesen ist, ob sie für sich un- 
abhängig oder aus mehreren, durch 
ewige Eismassen mit einander verbun- 
denen Inseln besteht, und ob sie sich 
in Archipelgestalt nach dem im Norden 
von Sibirien gelegenen Wrangellande 
hinzieht. 

Gleichwie um Island, hat auch um 
Grönland, namentlich ım Mittelalter, 
die Sage thr dämmeriges Gewand ge- 
woben. Man dachte es sich aus An- 
lafs tibertriebener Berichte der ersten 
Reisenden nur zu gern als eine Oase 
mitten in der starrenden Eiswüste des 
hohen Nordens; darauf weist der Name 
Grönland, d. h. grünes Land hin. Und 
selbst noch 1m Jahre 1540 will ein 
Bischof von Skalholt, der einer von 
der dänischen Regierung zur Erforschung 
der Westküste Grönlands und zur Er- 
mittelung der bis 1418 auf derselben 
vorhandenen, in diesem Jahre aber 
durch eine feindliche Flotte fast gänz- 
lich aufgeriebenen Colonie zu Ostbyd 
ausgertisteten Expedition beigegeben 
war, hinter einer plötzlich entstandenen 
Eismauer auf der Ostseite des Landes 


üppige Wiesen gesehen haben, auf 
welchen zahlreiche Schäfer mit ihren 
Heerden weideten; hierüber hat er nach 
erfolgter Heimkehr an König Christian II. 
von Dänemark und Papst Paul III. Be- 
richt erstattet. Der heutige Stand der 
Wissenschaft, von den Beobachtungen 
zahlreicher Reisenden unterstützt, weist 
eine solche Schilderung als unwahr 
zurück; denn wenn auch der kurze 
und zuweilen recht warme, aber doch 
nur im Monat Juli schneefreie Sommer 
an niedrigen, vor kalten Winden ge- 
schützten Uferstellen der Westküste 
Grönlands, z. B. an den Betten der 
Fjorde eine lebhafte Vegetation ent- 
wickelt, wenn man ferner ın dem 
Kohlenschiefer der Ostküste häufige 
Abdrücke bereits untergegangener tro- 
pischer Pflanzen entdeckt hat: so ist 
doch die Temperatur Grönlands seit 
Jahrhunderten keiner wesentlichen Ver- 
änderung unterworfen gewesen und die 
Vereisung des Landes keine plötzliche, 
sondern eine durch Jahrtausende hin- 
durch unmerklich sich vollziehende 
Thatsache; jene Abdrücke aber sind 
nur die Zeugen einer Zeitperiode, die 
weit hinter der jetzigen in nebelgrauer 
Ferne zurückliegt. 

Die bis heute geführten Untersuchun- 
gen haben ergeben, dafs von dem ge- 
sammten Flächeninhalt Grönlands, wel- 
cher bis zu 80° n. Br. auf ı 967 900 
qkm geschätzt wird, nur etwa 158 500 
gletscherfrei sind. Davon gehört natur- 
gemäfs ein grofser Theil den Küsten, 


vorzüglich der milderen Westküste 
an. Das Uebrige, namentlich das 
Innere des Landes, dessen Erfor- 


*) Als Hauptquellen wurden benutzt: Petermann’s Mittheilungen. Graah, Scereisen 
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schung die fiirchterlichen Beschwerden 
und Schrecken der arktischen Natur 
bisher vereitelt haben, stellt sich als 
eine gewaltige Schnee- und Eismasse 
mit hohen, oft den Alpen in Gestalt 
und Form ähnlichen Gebirgen von 
wechselnder Höhe dar. 

Mit unbekannter Grenze im Norden, 
im Osten und Süden vom Atlantischen 
Ocean, speciell dem Grönländischen 
Meer bespült, im Westen von der 
Davisstrafse, der Baffins- mit der Mel- 
villebai und dem Smithsunde mit der 
Peabodybai, im Nordwesten vom 
Kennedykanal, dem Hallbassın und 
Robesonkanal umrahmt, erstreckt sich 
Grönland von 82° 30' bis zu 59° 54’ 
n. Br., wo es in einem Vorgebirge, 
Kap Farewell, endigt. Von 82° bis 
etwa 70° ist der Durchmesser des 
Landes in westöstlicher Richtung ziem- 
lich derselbe: 890 km, von 70° nimmt 
er nach Süden zu allmählich ab. Die 
bewohnte Westküste ist von 59° 54 
bis zu 82° 30‘, hauptsächlich an der 
Davisstrafse, Baffınsbai und dem Smith- 
sunde, die Ostküste dagegen nur bis 
zu 77° 30' erforscht worden. Von 
Kap Farewell bis zu 66° etwa er- 
scheint auf dieser zunächst das König 
Friedrichs VI.-Land, dann das nach 
dem Missionar Hans Egede benannte 
Egedesland. Ihm schliefst sich nach 
Norden zu das dem Seefahrer Scoresby, 
welcher diesen Theil der Küste betrat, 
zu Ehren getaufte Scoresby- und da- 
rüber hinaus das King Wilhamland an. 
In diesen Breitegraden namentlich steigt 
die Küste zu hohen Bergrücken an 
und ıst von zahlreichen Fjorden, wo- 
runter der Franz-Joseph-Fjord der be- 
deutendste, tief eingeschnitten. An 
seinem südlichen Uter erhebt sich die 
Payerspitze 2 200 m, an seinem west- 
lichen Ende die Petermannspitze 
3480 m hoch. Die Ostküste, welche 
ein Arm des zwischen Spitzbergen und 
Grönland an Island vorbeifluthenden 
Polarstromes bespült und fast das ganze 
Jahr hindurch mit ungeheueren Massen 
treibenden Eises versperrt, ist dem An- 
schein nach gänzlich verlassen. 


Die Westküste dagegen, von einem | 


Golfstromarme umfafst, der die Wärme 
der äquatorialen Zonen nach dem Nor- 
den führt, zeigt eine Anzahl Nieder- 
lassungen, die als Emporien des Pelz- 
und sonstigen Handels, sowie als Ruhe- 
stationen für die Nordpolfahrer von 
Bedeutung sind: Friedrichsthal, Juliane- 
haab, Frederikshaab, Lichtenfels, Herren- 
hut, Godthaab, Suckertoppen, Holstein- 
borg, Christianshaab, Jakobshaab, Rizen- 
benk und Upernavik, letzteres unter 
73° n. Br. Der Aufsicht dieser Nieder- 
lassungen sind zahlreiche kleine Handels- 
plätze unterthan, die, wie jene, vom 
dänischen Mutterlande mit den unent- 
behrlichsten Lebensmitteln als: Schiffs- 
zwieback, Gries, Erbsen, Bohnen, But- 
ter, Speck u. s. w. und mit sämmt- 
lichen Colonialwaaren alljährlich ver- 
sorgt werden und dafür Walfisch- und 
Robbenspeck, Thran, Fischbein, See- 
hundsfelle, Eiderdaunen, Hai- und 
Dorschleber und Pelzwerk, sowie Vogel- 
eier an die dänische Regierung ab- 
führen. Letztere wandte im Jahre 1789 
zur Hebung des Handels ein zu 4 pCt. 
verzinsliches Kapital von 225 000 Reichs- 
bankthalern auf. Wie überwiegend 
gröfser die Ausfuhr als die Einfuhr ist, 
erhellt aus der Thatsache, dafs der 
Handel, übrigens von jeher monopoli- 
sirt, in den letztverflossenen Jahren 
einen durchschnittlichen Ueberschufs 
von 30000 Reichsbankthalern — un- 
gefahr 68 ooo Mark — geliefert hat. 
Zur Zeit der napoleonischen Kriege, 
welche die Handelsbeziehungen des 
europäischen Continents arg lahm 
legten, sank auch der Handel Grön- 
lands tief hinab, und die Noth jener 
schweren Zeit machte sich auch auf 
dem eisumgürteten Eilande fühlbar. 
Auch die Westküste besitzt eine 
Menge tief ins Land gehender Fjorde, 
die von Gletscherbächen reichlich ge- 
speist werden. Im Allgemeinen aber 
machen beide Küsten auf den sich 
ihnen nähernden Reisenden einen selt- 
samen und darum tief haftenden Eın- 
druck. Ungeheuere, aus dem Innern 
des Landes heranziehende Gletscher- 
gebirge treten mit einer von 100 bis 
zu 1500 m aufsteigenden Höhe, bei 


Sonnenlicht in allen Farben des 
Regenbogens intensiv und ohne alle 
Vermittelung von Farbentönen spielend, 
häufig bis an das Seeufer heran, über- 
schreiten dasselbe und stürzen, indem 
ihr Fufs von den wildbrandenden 
Meereswogen unterwaschen wird, durch 
die eigene Schwere herabgezogen, mit 
donnerartigem Geräusch in das Meer, 
wo sie als Eisberge oder Eistriften von 
oft bedeutender Gröfse durch die Strö- 
mungen weit nach Süden getrieben 
werden und durch die vereinte Wärme 
des Seewassers und der Luft schmelzen. 
Der zwischen Grönland und Spitz- 
bergen durchgehende Meeresstrom führt 
allein, nach sorgfältigen Berechnungen, 
eine Masse von mehr als 3 Mill. qkm 
Eis, wovon ein erheblicher Theil aus 
Grönland herrührt, durch das östliche 
Meeresbecken dem Atlantischen Ocean 
zu; nicht viel weniger Eis wird nach 
Stiden abgestofsen, wenn auch die Ab- 
fuhr durch das engere westliche Meeres- 
becken (Smithsund, Baffinsbai und 
Davisstrafse) langsamer und schwie- 
riger vor sich geht. Nach diesen Eis- 
massen kann man sich eine Vorstellung 
von der Schwere der arktischen Winter 
machen. Ist doch z. B. in Upernavik 
die mittlere Jahrestemperatur — 7,:5°, 
die Wintertemperatur — 20°, die des 
Sommers nur + 5,4° C. 

Im Frühling und Herbst wehen auf 
Grönland die meisten Stürme und fällt 
der meiste Schnee, in der Regel aber 
herrschen Südwinde vor, die vermöge 
der mitgeführten Wärme das Gedeihen 
der Vegetation wesentlich begünstigen. 
Die Nacht dauert im Winter schon unter 
dem 69° n. Br. beinahe zwei Monate, 
von Ende November bis gegen Ende 
Januar, und nımmt mit den höheren 
Breitegraden im Verhältnifs zu, das 
mehrerwähnte Upernavik hat z. B. fast 
drei Monate sonnenleeren Himmel über 
sich, der indessen von funkelndem 
Sternenglanze und prächtigen Nord- 
lichtern erhellt wird. Dieses herrliche 
Phänomen ersetzt den Bewohnern jenes 
Striches die Tageshelle und gewährt 
ihnen das Licht in dem Mafse, dafs sie 
ihrer Beschäftigung ım Freien, vorzugs- 


Te nn 


— mn eee mae o amaos 
mm nn nn nn 


nn nn nn eae et 


659 -- 


weise Jagd und Fischfang, nachgehen 
können. Aber dennoch wird mit Jubel 
der Augenblick begrüfst, wo sich der 
Rand des Sonnenballs, gleichsam der 
Bote einer besseren Zeit, über den 
Horizont erhebt, um mit secundenlangem 
ungewissen Lichte in das Dunkel der 
Winternacht hineinzublicken. 


Die Flora Grönlands zeigt genau das 
Gepriige der isländischen und tritt am 
umfangreichsten in den zahlreichen 
Gräsern und Moosen zu Tage. Von 
600 m über dem Meere ab dominiren 
ausschliefslich die Moose. Das Vor- 
land, angeschwemmte Erde, die zur 
Sommerzeit von Sümpfen bedeckt ist, 


bringt einige strauchartige Gewächse 
hervor, die am Boden hinkriechen, 
ohne sich emporheben zu können: 


die blaugraue Weide (Sax glauca), 
Rauschbeere (Empetrum) und Porst 
(Andromeda). Am weitesten verbreitet 
ist eine Pfefferstrauchpflanze (Piper nu- 
dicaule), die ebenso wie Zmpetrum 
als Mittel gegen den Scorbut, die ge- 
wöhnlichste Krankheit im hohen Nor- 
den, häufig angewandt wird. Im 
äufsersten Südwesten, und zwar nur 
an windgeschützten Stellen, erscheinen 
Fichten und Birken, die ersteren ver- 
krüppelt, die letzteren kaum in Mannes- 
höhe. An Phanerogamen besitzt Gron- 
land etwa 3 bis 400 Arten. 


Da die Bewohner dieses Landes 
wegen Mangels an Baumwuchs kein 
Brennholz besitzen, aufser was ıhnen 
durch die Meeresströmungen an Treib- 
holz von den Küsten Sibiriens zuge- 
führt wird, so würden sie den langen 
und harten Winter kaum überstehen 
können, hätte ihnen die gütige Natur 
in dem Fett der Seethiere nicht ein 
mehr als hinlängliches Ersatzmittel ge- 
boten. 


Von jeher sind die nördlichen Meere 
die Wiege der Cetaceen, der Wale 
und Robben gewesen, die reichsten 
Jagdgründe bezüglich dieser Thiere 
befinden sich hier, und die Grönländer, 
sowohl der angesiedelte Europäer, als 
auch der eingeborene Eskimo, ver- 
stehen sie auszubeuten. Dem letzteren 
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dient ja der Walfisch- und Robben- 
speck nicht allein zur Erleuchtung und 
Heizung seiner Hütte, sondern auch 
als Nahrung, und die Behauptung, dafs 
die Zukunft des Eskimo von dem Vor- 
kommen der Wale abhängt, wie die 
Existenz des Indianers von der Erhal- 
tung des Büffels bedingt ist, hat, trotz- 
dem sie paradox klingt, Vieles für 
sich. Ist doch die Zahl der Einge- 
borenen, seitdem Walfischfang und 
Robbenschlag von einer jährlich steigen- 
den Anzahl Seeschiffe betrieben wer- 
den, stetig herabgegangen, ja einzelne 
Districte, die früher bevölkert waren, 
wurden von ihren Insassen aufgegeben, 
nachdem die ihnen benachbarten Meeres- 
gründe durch sinnlose Ausbeutung ver- 
ödet waren. 

Als Nahrungsmittel geschätzt sind 
ferner der Weifsfisch, ein zur Gattung 
der Delphine gehöriges Seesäugethier, 
dessen Brust- und Schwanzfinne vor- 
nehmlich als Leckerbissen gilt, Hai- 
leber und die zahlreichen verschieden- 
artigen Fische, von denen die nörd- 
lichen Meere wimmeln. 

Die Landfauna Grönlands ist zwar 
nicht vielartig, einzelne Gattungen der 
dort hausenden Säugethiere und Vögel 
sind jedoch in zahlreichen Exem- 
plaren vertreten und liefern ergiebige 
Jagden. So das Rennthier und die 
verschiedenen Familien der Scevögel, 
darunter Eidergänse, die des Brütens 
wegen die nördlichsten Küsten be- 
suchen. Die Zahl der alljährlich er- 
legten Rennthiere beläuft sich im gan- 
zen Grönland auf ungefähr ı2 000 
Stück, die Zahl der Vögel ist bedeu- 
tend höher. Die letzteren sind nicht 
allein durch ihr Fleisch und die kost- 
baren Eiderdaunen, sondern auch durch 
ihre Eier, deren beispielsweise auf den 
sogenannten Vogelfjelden bei Uper- 
navik nahe an 50 000 Stück, auf den 
übrigen Küstenstrecken ebensoviel und 
darüber gesammelt und zum Theil ex- 
portirt werden, eine wichtige Lebens- 
frage in einem Lande geworden, wel- 
ches in seinen natürlichen Hülfsquellen 
so sehr beschränkt ist. Aufserdem weist 
die Fauna noch auf den wolfsähnlichen 


Eskimohund, das einzige Hausthier der 
Eingeborenen, welcher als Zugthier 
bei Schlittenreisen völlig unentbehrlich 
ist und sich bei schweren Dienst- 
leistungen mit magerer Kost, als Fisch- 
abfällen und Knochen, begnügt, ferner 
den Eisfuchs, den Eisbären, Schnee- 
hasen, Lemming, einen ebenso wander- 
lustigen Gesellen wie seine norwegi- 
schen Vettern, und das Hermelin, 
dessen Pelz dem sibirischen nicht an 
Güte nachsteht. In wenigen Exemplaren 
ist auf der nordöstlichen Küste und am 
Smithsunde auch der Bison bemerkt 
worden. Von Vogelarten sind vertreten, 
aufser den vorerwähnten Seevögeln, das 
Schneehuhn und die Schneeammer, 
Raubvögel fehlen ganz. Eingeführt sind 
von den europäischen Ansiedlern zum 
eigenen Bedarf einige Rinder, Schafe, 
Ziegen und Schweine, die jedoch, da 
sie nur mit Mühe acclimatisirt werden 
können, aufserordentlicher Pflege zu 
ihrer Erhaltung bedürfen. 

Die ursprünglichen und alleinigen 
Bewohner Grönlands waren, bis zur 
Zeit der Ansiedelung durch Europäer, 
die Eskimo, eine tiber sämmtliche im 
Norden vorliegende Polarländer und 
die Inseln und Küsten des arktischen 
Amerika ausgebreitete Völkerfamilie, 
die wahrscheinlich aus Asien über die 
Beringstrafse nach Amerika eingewan- 
dert ist. Von den 20000 Seelen, 
welche diese Völkerfamilie jetzt noch 
zählt, entfallen auf Grönland etwa 
9 700 bis 9 800, darunter 500 unab- 
hängige Eskimo, die auf der Westküste 
bis zum 80° n. Br. wohnen. Die 
nördlicheren Regionen, sowie die Ost- 
küste scheinen sie gänzlich verlassen 
zu haben, 

Nicht grofs von Wuchs — das 
Durchschnittsmafs beträgt 1,6 bis 1,7 m 
— sind sie gleichwohl stark und ge- 
schmeidig, durch ihre zähe Körper- 
beschaffenheit für das Leben im hohen 
Norden aufserordentlich befähigt und 
von so glühender Vaterlandsliebe er- 
füllt, dafs sie die Eisregionen ihrer 
Heimath allen begünstigteren Himmels- 
strichen vorziehen. Ihr Kopf ist un- 
verhältnifsmäfsig grofs, das Gesicht 


— 661 — 


breit und platt, die Nase klein und 
eingedriickt, die schiefstehenden Augen 
geschlitzt, das schwarze Haar straff 
und hart, der Bartwuchs unentwickelt, 
die Haut gelbbraun, fettig und von 
unangenehmer Kälte beim Berühren; 
dagegen sind Hände und Füfse auf- 
fallend klein und wohlgeformt. Her- 
vortretende Charakterzüge sind ihre 
durchweg grofse Gutmüthigkeit in un- 
gereiztem Zustande, ihre Genügsamkeit, 
Vaterlandsliebe und Dienstbereitwillig- 
keit, ebenso jedoch auch ein Hang 
zur Dieberei und gelegentliche Nasch- 
haftigkeit. Ihre Vorliebe für glänzende 
Sachen ist, wie bei allen Naturvölkern, 
grofs. Ihre Sprache, welcher die Laut- 
harmonie fast gänzlich abgeht, gehört 
jedenfalls der uralaltaischen Sprachen- 
gruppe an, indem die Wortbildung 
sich unter Suffigirung, d. h. durch An- 
hängen von Endungen an Wortwurzeln 
oder Wortstämme, vollzieht. Intelli- 
genz kann man den Eskimo nicht 
absprechen, sie erlernen mit leichter 
Mühe, was ihre Neugierde reizt und 
ihnen nützlich erscheint. Ihren Scharf- 
sinn beweist die schnelle Auffassung 
des Domino- und Brett-, ja selbst 
Schachspiels, das ihnen Europäer zu- 
brachten, ihre Schlauheit wird durch 
die Art und Weise gekennzeichnet, 
wie sie ihre Opfer auf der Jagd be- 
rücken; ihren Sinn für das Praktische 
bethätigen sie durch die Ausnutzung 
thierischer Ueberbleibsel, wie Knochen, 
Rippen, Eingeweide etc., zu Geräth- 
schaften verschiedener Art, sowie durch 
die Verarbeitung des Talks, eines 
Minerals aus der Klasse der wasser- 
haltigen Geolithe, zu Kochgeschirren 
und Lampen. 

Die Religion der Eskimo ist Dualis- 
mus. Ihrem Torngarsuk, dem sie die 
Eigenschaften eines gütigen Schöpfers 
und Erhalters beilegen, steht eine 
schadenstiftende weibliche Gottheit ohne 
bestimmten Namen gegenüber. Beiden 
dienen gute und böse Geister als Voll- 
strecker ihres Willens; die letzeren zu 
bannen und ihren verderblichen Ein- 
flufs von Menschen fern zu halten, ist 
Sache der Zauberer und Geister- 


beschwörer (Angekok), die defshalb in 
ebenso grofsem Ansehen bei den Es- 
kimos stehen, wie die Medicinmänner 
bei den Indianern. Auch an Hexen- 
künste glauben sie und fürchten daher 
die alten Weiber, sowie den bösen 
Blick. Doch geht neben allen diesen 
Vorstellungen auch der Glaube an eine 
Fortdauer nach dem Tode und eine 
Vergeltung des Bösen in einer anderen 
Welt einher. Aus diesem Grunde klei- 
den sie die Leichname der Ihrigen an- 
ständig, legen neben sie die Speisen, 
die sie am liebsten afsen, sowie die 
Geräthschaften und Waffen, deren sie 
sich am häufigsten zu bedienen pflegten, 
und bestatten sie so zur langen Reise 
ausgerüstet. Die von der irdischen 
Hülle losgelösten Seelen aber versetzen 
sie in ein Paradies, das ebenso arktisch 
gefärbt aussieht, wie die Heimath der 
Eskimo. 

Die Ehen, die sehr frühzeitig unter 
den Eingeborenen geschlossen werden, 
gestatten die Polygamie, doch hat ein 
Mann selten mehr als zwei Frauen; 
der in christlicher Lehre auferzogene 
begnügt sich mit einer. Der Ehe- 
schliefsungsact selbst ist ein Loskauf 
der Mädchen von den Eltern; gegen 
eine vorher festgesetzte Anzahl von 
Rennthieren erhandelt sich der Heiraths- 
lustige die Tochter vom Vater zur 
Frau. Diese nimmt fortan an jeder 
Beschäftigung des Mannes Theil, be- 
gleitet ihn auf seinen Nomadenzügen, 
hilft ihm die Torf- oder Schneehütte 
bauen und ist seine Begleiterin beim 
Fischfang und auf der Jagd, die haupt- 
sächlich im Fang von Seehunden, dann 
von Rennthieren und Walfischen be- 
steht und um so eifriger betrieben wird, 
als diese Thiere dem Eskimo alles 
liefern, was er für sich und die Sei- 
nigen an Nahrung, Kleidung und Ge- 
rithschaften bedarf. 

Kaum beginnen nach langer Winter- 
nacht die Tage länger zu werden, so 
verlassen die Grönländer ihre Hütten, 
ziehen mit ihren Familien und Geräthen 
an das Seegestade und errichten hier 
Hütten aus Schnee, in welchen sie 
während der Zeit des Seehundsfanges 
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leben. Von hier aus unternehmen 
sie ihre Jagdausfliige theils zu Wasser, 
wo sie in leichtgebauten Kajaks oder 
Jagdbooten ihr Opfer verfolgen, theils 
auf dem Eise, wo sie die sich ruhenden 
und sich sonnenden Thiere beschleichen. 
Ist ihnen das Glück günstig, eine 
Heerde Seehunde schlafend anzutreffen, 
so fällt nicht selten der gröfste Theil 
derselben unter ihren Knütteln und 
Speeren. 


Das Fleisch dieser Thiere ist die 
Lieblings- und tägliche Nahrung der 
Eskimo; aus den Fellen fertigen die 
Weiber wasserdichte Stiefel und leichte 
Sommerjacken oder die Boote werden 
damit überzogen, um ihnen eine gröfsere 
Festigkeit und gegen das Eindringen 
des Wassers wirksameren Schutz zu 
verleihen. 


Mit Ende des Frühjahres beginnt die 
Jagd auf Rennthiere, welche um diese 
Zeit heerdenweise von Süden nach 
Norden wandern, und dauert bis zum 
Herbst, wo der Rückzug dieser Thiere 
stattfindet. Sie werden entweder in 
Fallgruben, Schlingen und Hürden ge- 
fangen oder mit Speeren und Pfeilen 
erlegt. Ihr Fleisch liefert die Winter- 
nahrung und wird zu diesem Zweck 
entweder in Streifen zerlegt, gedörrt, 
oder in Eisgruben, um es frisch und 
schmackhaft zu erhalten, aufbewahrt. 
Die Felle werden von den Frauen in 
sehr geschickter Weise gegerbt und zu 
warmen Kleidern verarbeitet, wobei 
die getrockneten Rückensehnen als 
haltbares Nähmaterial verwendet wer- 
den, oder sie dienen zur Lagerberei- 
tung und als Handelsartikel; das Ge- 
weih und die Knochen liefern Angel- 
haken, Speerspitzen und Messer, die 
Sehnen Netze zum Fischfang. 


Im Herbst endlich vereinigen sich 
die Eskimo in Trupps zum Walfisch- 
fang in der Nähe der ıhnen bekannten 
lagdgründe dieser Thiere. Trügt die 
Voraussetzung der Jäger, sie dort zahl- 
reich anzutreffen, nicht und fällt der 
Fang ergiebig aus, so darf dem Eskimo 
vor dem Winter nicht bange sein, da 
er nicht allein in Menge Fleisch zur 


Nahrung, sondern auch Thran zur Be- 
leuchtung und Heizung seiner Hütte 
gewinnt. Zuweilen bleiben indessen 
gegen alle Berechnung die Wale aus, 
da sie die Meeresgründe wechseln, 
und dann hebt eine Zeit des Mangels 
und der Entbehrung für die Einge- 
borenen an, welcher viele zum Opfer 
fallen. 

Aus den Eingeweiden des Wal- 
fisches, welche in Streifen zerschnitten 
und sorgfältig an einander genäht wer- 
den, fertigt der Eskimo die Segel zu 
seinen Booten und wasserdichte Hem- 
den, die er anlegt, wenn er in seinem 
Kajak auf Reisen geht. Dieses, sowie 
ein Familienboot mit Raum für ıo bis 
12 Personen und sämmtliche Geräth- 
schaften der Eskimo — Umiak ge- 
nannt — wird in Ermangelung des 
Holzes aus den Rippen und sonstigen 
Knochen des Walfisches dauerhaft zu- 
sammengefügt und mittels Doppelruder 
fortbewegt. Die Führung dieser leich- 
ten und äufserst zweckmäfsıgen Boote 
erfordert bei ihrer eigenthümlichen 
runden und kiellosen Bauart ungemeine 
Geschicklichkeit, um nicht zu kentern. 
Dafür aber bieten sie dem Reisenden 
völligen Schutz gegen Durchnässung 
vom Seewasser, da sıe von Rand zu 
Rand mit einer Decke aus Seehunds- 
fell überspannt sınd, die aufser einer 
Oeffnung zum Hineinschlüpfen weiter 
keinen Durchlafs gestattet. 

Die Walfischrippen finden aber noch 
weitere Verwendung als Balken in den 
Torfhütten, worin die Eskimo mit ihren 
Familien den Winter zubringen. Halb 
in, halb über dem Boden führt zu 
diesen ganz mit Moos und Erde ge- 
deckten kunstlosen Bauten ein unter- 
irdischer Eingang, während das Tages- 
licht durch ein mit durchsichtigen Wal- 
fischdärmen überspanntes Loch im 
Dache in das Innere geleitet wird. 
Dafs hier der Aufenthalt, bei durch- 
schnittlich hoher Temperatur, ohne Ab- 
leitung des Lampenqualms, Rauchs und 
der Ausdünstungen, auf die Dauer un- 


erträglich und eine Quelle mancher 
Krankheiten wird, ist leicht zu be- 
greifen. 


ra 


Aufser der vorhin erwähnten Zahl 
Eingeborener leben auf Grönland noch 
etwa 220 Europäer, darunter acht 
Missionare, die in dem seit 1737 ge- 
stifteten grönländischen Seminar ın 
Kopenhagen für ıhren Beruf ausgebildet 
und, wenn verheirathet, mit 600 Rthlr., 
wenn unverheirathet, mit 400 Rthlr. 
jährlich besoldet, sowie aufserdem mit 
Licht, Holz und sämmtlichen Nahrungs- 
mitteln versorgt, aber erst nach acht- 
jähriger Dienstzeit zurückberufen wer- 
den. Nach ihrer Rückkehr in die Hei- 
math setzt ihnen die dänische Regierung 
bis zur Anstellung ein jährliches Warte- 
geld von 200 Rthlr. aus. Unter der 
Jurisdiction des Bischofs von Seeland 
stehen sieben Missionsanstalten in 
Grönland: Upernavik, Onianak, Egedes- 
münde, Holsteinborg, Godthaab, Fre- 
derikshaab und Julianehaab; die Aus- 
bildung befähigter Eingeborenen zu 
Missionaren ist Aufgabe eines Seminars 
zu Jakobshaven. Daneben betreiben 
vier von den Herrnhutern gegründete 
und unter dem Directorium der Brüder- 
gemeinde stehende Missionsstationen, 
Friedrichsthal, Lichtenau, Lichtenfels 
und Neuherrnhut, seit 1733 das Missions- 
werk mit Erfolg. 

In geologischer Hinsicht sınd nur 
die Küsten bekannt. Die Ostküste hat 
ein angeschwemmtes Vorland, die Hü- 
gel und Berge aber bestehen meistens 
aus Urgebirge, aus Granit, Syenit, 
Glimmer- und Hornblendeschiefer, in 
welchen der vorhin erwähnte Talk 
eingebettet ıst. Im Syenit finden sıch 
nicht selten schöne Mineralien, wie 
Granat, Sodalıth, Circon; Porphyre und 
Basaltgesteine sind nicht selten, eben- 
so magnetisches Eisenerz, Bleiglanz 
u. s. w. Am weitesten verbreitet ist 
indessen die Kohle, der englischen 
Steinkohle an Güte und Gehalt durch- 
aus ähnlich und auch wie diese Pflanzen- 
abdrücke enthaltend; und gewifs wür- 
den die Kohlenlager, wenn ihr Bruch 
und Abbau möglich wäre, nicht weniger 
ergiebig sein als die der britischen 
Insel. 

Zinngänge hat man bei Evitok in 
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deren Umgebung die Erde reich an 
Kryolith und Flufsspat, an Kupfer, 
Eisen, Bleı und Zink ist. Die West- 
küste, deren Hügel von 74° n. Br. an 
besonders hoch aufsteigen, ist im Früh- 
ling und Sommer von zahlreichen klei- 
nen Flüssen und J.andseen, die ihren 
Ursprung dem schmelzenden Gletscher- 
eise verdanken, bedeckt und besitzt 
mehrere heifse Quellen, darunter eine 
auf der Insel Ounartok mit einer 
Durchschnittstemperatur von 45° C., 
woraus man, wenn auch sonst keine 
vulcanischen Producte bekannt gewor- 
den sınd, auf vulcanıschen Unterboden 
zu schliefsen geneigt sein möchte, zu- 
mal die Küste von 65 bis 60° n. B. in 
augenscheinlichem Sinken begriffen ist. 


Zur leichteren Verwaltung und für 
den Handelsverkehr ıst Grönland in 
zwei Districte unter besonderen Inspec- 
toraten, Nord- und Süd-Grönland ein- 
getheilt. 


Die Entdeckung Grönlands reicht ın 
das g. Jahrhundert n. Chr. zurück und 
ging von einem Isländer Gunnbjörn aus, 
der ım Jahre 876 auf einer Fahrt nach 
dem Norden auf eine Inselgruppe an 
der Ostküste Grönlands unter 65° 20‘ 
n. Br., die Gunnbjörnschären, jetzt 
Danellsınseln, durch Sturm und wilde 
See verschlagen wurde. Der unfreı- 
willige Entdecker brachte die Kunde 
von dem neuen Eilande in seine Hei- 
math und war solchermafsen Veran- 
lassung, dafs ein späterer Seefahrer, 
Snävjörn, dasselbe auf seinen Reisen 
aufsuchte und dort überwinterte. Von 
Island verbreitete sich jene Kunde zu 
den Gestaden Skandinaviens und Däne- 
marks und veranlafste die Herrscher 
dieser Reiche, vorzüglich des letzteren, 
ihre Blicke nach Norden zu wenden. 
Im Jahre 985 segelte der wegen seiner 
Wildheit und Raublust aus Island ver- 
bannte Normanne Erik ‘Thorwaldson 
in der Geschichte als Erich der 
Rothe bekannt — nach den Gunnbjorn- 
schären, überwinterte auf der Ostküste 
Grönlands und entdeckte, ındem er 
um das Kap Farewell fuhr, die West- 


der Nähe von Arksut aufgefunden, in | küste des Landes, welchem er wegen 
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seines griinen Wiesenteppichs den noch 
heute gebräuchlichen Namen gab. Aus 
der Verbannung nach dem Vaterlande 
zurückgekehrt, duldete ihn seine Un- 
stetigkeit gleichwohl nicht lange hier, 
sondern in Gemeinschaft mit seiner 
Familie, seinem Bruder und einigen 
anderen abenteuerlustigen Genossen 
zog er wieder nach dem grünen Lande 
zurück und gründete auf der West- 
küste zwischen dem Eriks- und Einars- 
fjord eine Niederlassung, die in der 
Folge das Haupt aller jüngeren Grün- 
dungen wurde. Nach ihm wurde sein 
Sohn Leif Thorwaldson von dem 
Könige Tryggvason um ı000 n. Chr. 
beauftragt, eine Anzahl Missionare nach 
Grönland zu führen. Durch fortwähren- 
den Zuflufs an Einwanderern, die von 
dänischen Königen mit vielen annehm- 
baren Rechten und Freiheiten für ihre 
neue Heimath ausgestattet wurden, 
schritt die Besiedelung des Landes 
kräftig fort. Im Jahre 1126 bereits 
konnten die Kirchen des Landes unter 
die Verwaltung eines eigens dazu er- 
nannten Bischofs gestellt werden, der 
seinen Sitz zu Gardar bei Brattahlid, 
der Hauptniederlassung, hatte. Diese 
zerfiel in einen östlichen und westlichen 
Theil, Eistribygd und Vestribygd, und 
umfafste im 13. Jahrhundert, als sie 
1260 unter die Herrschaft Norwegens 
gerieth, 16 Kirchen, gegen 300 Ge- 
höfte mit 10 000 Einwohnern. Leider 
wurde der westliche Theil in einem 
Zeitraum von 30 Jahren von den 
Skrälingern, den heutigen Eskimos, 
zweimal angegriffen (um 1349 und 1379) 
und das zweite Mal zerstört; der öst- 
liche Theil, der sich im Kampfe gegen 
die Eingeborenen mit Glück behauptete, 
fiel etwa 40 Jahre später dem Schick- 
sal der Verwüstung durch fremde — 
wahrscheinlich englische — Seeräuber 
1418 anheim. Papst Nicolaus V. er- 
wähnt in einem Briefe aus dem Jahre 
1448 an die Bischöfe von Skalholt und 
Holum dieser Ereignisse. Aber auch 
ohne diese Feinde war das Schicksal 
der Colonie zur Zeit ihres Untergangs 
so gut wie besiegelt, nachdem der 
dänische König Erik den Handel nach 


Grönland, ohne den es nicht bestehen 
kann, verboten und dem Lande die 
Lebensader damit unterbunden hatte. 


Von diesem Zeitpunkt an schwand 
die Kunde von dem grünen Lande 
aus dem Gedächtnifs der Lebenden, 
es schien wie vom Erdboden ver- 
schwunden; und wenn auch in der 
Folge, durch die zur Auffindung einer 
nordwestlichen, nordöstlichen oder ge- 
rade nördlichen Durchfahrt als des 
kürzesten Seeweges nach China und 
Indien unternommenen Nordpol-Expe- 
ditionenangeregt, verschiedene dänische 
Herrscher Schiffe zur Ermittelung der 
verschwundenen grönländischen Nieder- 
lassungen aussandten, so wurden diese 
irrthümlicher Weise immer auf der Ost- 
und nie auf der Westküste des Landes 
gesucht. 


Der erste Seefahrer nach den oben 
erwähnten, der Neufundland bestimmt, 
Grönland wahrscheinlich erreichte, ist 
der Spanier Gaspar Cortoreale im 
Jahre 1500; man hat aber keine be- 
stimmte Nachricht darüber, weil Cor- 
toreale von einer zweiten Reise nach 
dem Norden, nach deren Beendigung 
er die Ergebnisse schriftlich verzeichnen 
wollte, nicht wieder zurückkehrte. Spä- 
tere, auf nordwest- oder nordöstlichen 
Durchfahrten begriffene Seefahrer er- 
wähnen Grönlands ın keiner Weise, 
obschon sie in recht hohe Breiten- 
grade vorgedrungen waren. Erst Davis 
und Briton erreichen seine Küsten 
85 Jahre später, nennen es wegen der 
Oede seines Aussehens Desolationland 
und ankern am Westgestade bei dem 
heutigen Godthaab. Nach ihnen be- 
suchen Hudson, der den Auftrag, eine 
nördliche Durchfahrt aufzusuchen, er- 
halten hat, im Jahre 1607, Bylot und 
Baffin bei ihrem Vordringen bis zum 
vereisten Smithsunde 1616 dieselbe 
Küste, ohne jedoch, wie auch die von 
1605 bis 1607 thätigen dänischen Ex- 
peditionen, eine Spur von europäischen 
Niederlassungen darauf zu entdecken 
oder neue Niederlassungen zu gründen. 
Vielmehr bleibt die Küste, obwohl von 
Walfischfängern häufig besucht, bis zum 


Jahre 1721 unbebaut und wird dann 
erst von dem Missionsprediger Hans 
Egede aufs Neue colonisirt. Ihm zu 
Ehren trägt ein Theil der Ostküste, 
an welcher die Schiffe der Expedition 
anfangs hinauffuhren, die Benennung 
»Egedesland«. 

Im Jahre 1853 segelte der Ameri- 
kaner Kane nach dem Smithsunde, um 
das unglückliche Schicksal der Frank- 
lin’schen Expedition aufzuhellen. In 
der Rensselaerbai an der Ostkiiste des 
Sundes unter 78° 37‘ n. Br. fror sein 
Schiff, die »Advence«, im Eise ein und 
blieb fast zwei Jahre davon blokirt, so 
dafs er, um den Zweck seiner Reise 
nicht aufgeben zu müssen, das Fahr- 
zeug zu verlassen genöthigt war. In 
Schlitten befuhr er nun den nördlichen 
Theil Grönlands, erforschte das nach 
ihm benannte Kanebassin und gelangte 
bis 80° n. Br. Eine spätere Expedi- 
tion unter Mac Clintok, welche 1857 
von England absegelte, ın der Baffıns- 
bai vom Eise überrascht und darin 
eingeschlossen wurde, bereiste in aus- 
gedehnten Schlittentouren das soge- 
nannte König Wilhelmsland und stellte 
die nordwestliche Durchfahrt als un- 
umstöfsliche Thatsache, zugleich aber 
auch die Unbrauchbarkeit derselben für 
den Handel fest. 

Nunmehr nur zu wissenschaftlichen 
Zwecken die Erforschung der Polar- 
länder und die Erreichung des Nord- 
pols als Endziel ins Auge fassend, 
segelte der Amerikaner Hayes 1860 
nach dem Smithsunde, überwinterte 
dort im Foulkehafen 78° 17‘ n. Br. 
und drang zu Schlitten etwa 70 Mei- 
len ın das Innere Grönlands ein, setzte 
dann über den Sund und erreichte 
das Ellesmere-, und an dessen West- 
küste hinaufgehend, das Grimmelland 
unter 81° 35’ n. Br. 

In gleicher wissenschaftlicher Ab- 
sicht führte der Amerikaner Hall eine 
Expedition nach dem Smithsunde, drang 
mit seinem Schiffe »Polarıse durch den 
eisfreien Robesonkanal bis 82° ı6' n. 
Br. vor, mufste hier aber überwintern 
und starb während dessen in dem neu 
entdeckten ‘Thank Godhafen. Hall 


behauptet, nach Norden zu ein an 
scheinend offenes Meer und an dessen 
Horizont — etwa unter 84° 20/ n. Br. 
— Land auftauchen gesehen zu haben, 
dem er den Namen Presidentland giebt, 
und das von allen bis jetzt bekannten 
Ländern das nördlichste der Erde wäre. 
Seine Angaben wurden von den Eng- 
ländern Nares und Stephenson bestätigt, 
welche auf denselben Wegen wie ihre 
Vorgänger bis 81° 45’ bz. 82° 27‘ n. 
Br. vordrangen, dies- und jenseits des 
Robesonkanals überwinterten und im 
Norden ein mit schwerem Eise be- 
decktes Meer erblickten. Nares ge- 
langte zu Schlitten bis 83° 20’, den 
nördlichsten von Seefahrern bis jetzt 
erreichten Punkt, und nahm einen 
Theil der grönländischen Westküste auf. 

Die Erforschung der Ostküste ist zu- 
nächst das Verdienst der beiden 
Skoresby, Vater und Sohn, welche in 
den Jahren 1817 und 1822 daselbst 
thätig waren. Ihnen folgt auf derselben 
Bahn Capitain Clavering 1823 und in 
den Jahren 1828 bis 1831 Capitain 
Graah, ein dänischer Marineofficier, 
welcher im Kampfe mit den äufsersten 
Entbehrungen und Miihsalen bis zu 
75° 20' n. Br. vordrang, die völlige 
Unwirthbarkeit der Ostküste im Gegen- 
satz zu den im Volke darüber herrschen- 
den Nachrichten nachwies und seine 
Erfahrungen in dem Werke » Unter- 
sögelser reise til Oestkysten of Grön- 


landa — Kopenhagen 1832 — nieder- 
legte. 
Die dritte, 1869 von Deutschland 


veranstaltete Nordpolar-Expedition unter 
Führung der Capitaine Koldewey in 
dem Dampfer »Germaniac und Hage- 
mann in dem Segelschiffe »Hansa« 
hatte den Erfolg, dafs die Ostküste 
Grönlands bis zu 75° 31‘ n. Br. zur 
See, von dort ab, wo die »Germania« 
an der Sabineinsel überwintern mufste, 
bis 77° ı' n. Br. zu Schlitten unter- 
sucht werden konnte, der Franz-Joseph- 
Fjord entdeckt und die Wissenschaft 
mit werthvollen Beiträgen bereichert 
wurde. Die österreichisch - ungarische 
Expedition unter Weyprecht und Payer 
endlich, die 1872 im Dampfer » Teget- 
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hofe nach dem Nordpol abging, hat 
unter anderen sehr werthvollen Ermitte- 
lungen auch die gemacht, dafs das 
Franz - Josephland ein ausgedehnter 
T,ändercomplex ist. 

Von diesen wissenschaftlichen und 
Entdeckungsreisen wenden wir unsere 
Blicke zu jener Legion Seefahrer, die 
des Handels und Gewinnes wegen die 
nördlichen Meere nach allen Himmels- 
richtungen durchkreuzen und auch für 
ihren Theil zu der stetig wachsenden 
Kenntnifs Grönlands, sowie der Polar- 
länder überhaupt beigetragen haben, 
zu den Walfischfängern und Robben- 
schlägern! 

Das Meer, welches die Küsten Grön- 
lands umspült und ungleich wichtiger 
ist als das feste Land, auf welchem 
die stillwaltende Thatigkeit der Missio- 
nare den Segen der christlichen Lehre 
auszustreuen bemüht ist, hat von jeher 
den Tummelplatz der Walfischfanger 
und Robbenjäger aller Nationen ge- 
bildet. Bereits zu Plinius’ und Plu- 
tarch's Zeiten existirte eine märchen- 
hafte Sage von dem Fang der Wale 
an nordischen Küsten, aber erst als 
Normannen und Flamländer sich be- 
hufs der Jagd auf eine kleinere, den 
Heringsschwärmen bis in die Bai von 
Biskaya folgende Walfischart in die 
nördlicheren Breiten wagten, wurde 
der Wetteifer der anderen seefahren- 
den Nationen rege, zunächst Englands. 
So kam es, dafs ım ı2. Jahrhundert 
normännische, flamländische und eng- 
lische Schiffe die nördlichen Gewässer 
in so grofser Anzahl auf den Fang 
durchkreuzten, dafs dıe dortigen 
Meerestiefen bald ausgeraubt waren 
und die Brut verschwand. In Folge 
dessen wandte man sich nördlicher, 
und als Barenz Spitzbergen 1596 
entdeckt hatte, wurde dort das Meer 
eine Zeit lang der Hauptfangplatz 
für die Wale. Ganz besonders aber 
regte Hudson, von seinen Reisen 
aus dem Norden zurückgekehrt, den 
Jagdeifer seiner britischen J.andsleute 
durch seine Schilderungen von dem 
Reichthum der arktischen Meere an. 
Ihnen auf dem Fufse folgten dorthin 


die Holländer und boten jenen sieg- 
reiche Concurrenz. Dies führte zu 
Streitigkeiten, und die Feindseligkeiten 
erreichten endlich eine solche Höhe, dafs 
ım Jahre 1618, demselben Jahre, das 
den Beginn des dreifsigjährigen Krieges 
sah, zwischen Holländern und Eng- 
ländern ın den nördlichen Gewässern 
eine blutige Schlacht geschlagen wurde, 
die zum Nachtheil der letzteren aus- 
fiel. In dem bald darauf folgenden 
Friedensschlusse wurde festgesetzt, dafs 
die Holländer das Meeresgebiet an 
der Nordwestküste Grönlands, die Eng- 
länder dagegen die Horizont-, Glocken- 
und Magdalenenbai, sowie den Sicher- 
heitshafen in dieser behalten sollten. 
Der Walfischfang wurde von den 
Holländern nunmehr in so ausgedehn- 
tem Mafsstabe betrieben, dafs ın man- 
chen Jahren nicht weniger als 260 
Schiffe mit 14 000 Seeleuten darauf 
aus waren. Die Folge hiervon war, 
dafs zum Zweck der Thrangewinnung 
eine Niederlassung an der grönländı- 
schen Küste, Schmeerenberg, gegrün- 
det werden mufste, und dafs ein 
Heer von Schiffen mit Thranladungen 
zwischen Grönland und Holland unter- 
wegs war. Bei Schmeerenberg lagen 
oft nahe an zoo Schiffe gleichzeitig, 
die 1900 und mehr Walfische ab- 
lieferten. Die schonungslose Art ın- 
dessen, mit welcher man beim Fange 
verfuhr, sowie die Menge der Schifte 
verminderte und verscheuchte die Wale 
so sehr, dafs die holländische Regie- 
rung sich genöthigt sah, die vorge- 
dachte Niederlassung aufzuheben und 
den Fang frei zu geben. Die Folge 
davon war, dafs mehr Schifie denn je 
nach den grönländischen Küsten steuer- 
ten, bis endlich gegen den Schlufs des 
18. Jahrhunderts ein Rückschlag ein- 
trat, ındem der Verlust, verursacht 
durch den Untergang von Schiffen, 
den durch den Walfischfang erzielten 
Gewinn bedeutend übertraf. 
Vorzüglichen Antheil an den Grön- 
landsfabrten nahmen die Bewohner der 
zum Kreise Tondern in Schleswig-Hol- 
stein gehörigen Insel Sylt, gröfstentheils 
aus deutschen Nachkommen desFriesen- 


stammes bestehend, ferner die Insel- 
friesen von Föhr, Pellworm und der 
1634 durch die Meeresfluthen verschlun- 
genen Insel Nordstrand, einmal, weil 
diese Fahrten reichen Verdienst bei 
hoher Löhnung abwarfen, dann aber, weil 
die gedachten Insulaner, durch Kühn- 
heit, Ausdauer und kernige, allen Stra- 
pazen trotzende Gesundheit, sowie durch 
nautische Kenntnisse und Erfahrungen 
gleich ausgezeichnet, als Seeleute vor- 
züglich gesucht und bevorzugt wurden. 
So sehen wir sie nach dem Jahre 1614 
zuerst auf holländischen, etwas später 
auch auf hamburgischen Schiffen, im 
18. Jahrhundert, etwa um 1725, sogar 
auf englischen Schiffen, die sonst nur 
zu gern fremde Nationalitäten aus ihrer 
Mitte ausschlossen; zumeist waren es 
die oben angeführten Gründe, wefs- 
halb nur wenige Friesen, hauptsächlich 
was die friesische Jugend anbelangt, 
Dienste auf Fahrzeugen nach dem Mittel- 
meer, Westindien und anderen süd- 
lichen Gegenden nahmen. 

Für die in den Meeresgründen um 
Grönland herum Walfischfang treiben- 
den Friesen war das Jahr 1701 ganz 
besonders gewinnbringend, denn 207 
holländische Schiffe hatten 2 071, 57 
hamburgische 544 Wale, aufserdem 
eine Menge Robben erbeutet. Mehr 
als je strömten, durch dieses glückliche 
Ergebnifs angelockt, die Sylter und 
Föhringer zum Seedienst in den arktı- 
schen Gewässern. Es gab aber auch 
Zeiten, ın welchen die Ausbeute sehr 
gering und ın Folge davon ein Herab- 


gehen in der Zahl der friesischen 
Schiffer zu verzeichnen war, so z. B. 
die Zeit von etwa 1710 bis 1719. 


Das erstgenannte Jahr namentlich war 
wenig ergiebig, denn 137 holländische 
Fahrzeuge hatten nur 62, 32 ham- 
burger sogar nur 8 Wale gefangen. 
Von 1720 bis gegen Ende des 18. Jahr- 
hunderts hob sich indessen der Wal- 
fischfang wieder stetig und damit auch 
der Antheil der friesischen Seefahrer 
an diesen Unternehmungen. 

Leider besitzt die Geschichte der 
Inselfriesen, an und für sich an 
Kämpfen mit Sturm und Meereswellen 


und an Unfällen mancher Art reich, 
auch hinsichtlich der Grönlandsfahrer 
aus ıhrer Mitte manches trübe Blatt, 
ja in Anbetracht der mäfsigen Ein- 
wohnerzahl jener Inseln trübere Blätter, 
als sie grofse Handel treibende Natio- 
nen aufzuweisen haben. 

Sei es mir gestattet, da es deutsche 
Stammesverwandte betrifft, einige Mo- 
mente aus jener Leidensgeschichte her- 
auszugreifen. 

Nachdem im Jahre 1711 85 der 
Insel Sylt angehörige Gronlandsfahrer, 
auf einer Fahrt nach den Nordpolar- 
meeren begriffen, in der Nordsee Schiff- 
bruch gelitten und in den Wogen der- 
selben ihren Tod gefunden hatten, er- 
eigneten sich im Jahre 1744 zwei noch 
gröfsere Ungliicksfalle. Am 14. März 
dieses Jahres segelte, wie eine alte 
Chronik berichtet, der Schiffer Theide 
Bohn aus Morsum mit 92 meistentheils 
Sylter Seefahrern nach Amsterdam, um 
dort ın althergebrachter Weise bei 
Grönlandsfahrern Dienste zu suchen. 
In der Nacht vom 14. zum 15. jedoch 
von einem heftigen Schneesturm aus 
Süden erfafst, vermochte das Fahrzeug 
nicht vorwärts zu kommen, sondern 
wurde der heimathlichen Küste wieder 
zugetrieben. Um nicht auf den Sylter 
Strand geworfen zu werden, versuchte 
der Capitain die Lister Tiefe zu er- 
reichen, wo er im Schutze der gleich- 
namigen Halbinsel vor Anker zu gehen 
gedachte, und hifste zur Beschleunigung 
der Fahrt unglücklicher Weise ein Topp- 
segel auf. Etwa anderthalb Meilen 
von Sylt traf ein heftiger Südsturm- 
anprall die Steuerbordseite des Schiftes, 
so dafs sich Mast und Segel sofort tief 
auf die Leeseite neigten und ein auf 
dem Roof liegendes, in der Mitte des 
Fahrzeuges befestigtes schweres Anker- 
tau über Bord rollte. Dieses, schwer- 
fill auf dem Meeresgrunde nach- 
schleppend, erhielt das Schiff ın der 
angenommenen schrägen Stellung und 
brachte es, mit den immer heftiger 
werdenden Windstöfsen vereint, zum 
Kentern. Nur acht von der oben an- 
gegebenen Mannschaft retteten sich auf 
einem in den Wogen treibenden Boote, 
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die Uebrigen verschlang der kalte 
Meeresschofs. 

Das zweite Ungltick ereignete sich 
im Herbst desselben Jahres. Etwa 
100 Friesen waren mit werthvoller La- 
dung glücklich aus den grönländischen 
Meeren nach Amsterdam gelangt, hatten 
ihren hohen Lohn und Antheil am Ge- 
winn bereits empfangen und kehrten 
mit einem Schiffer Pay Mellefs aus 
Föhr nach dem heimathlichen Sylter 
Gestade zurück, als Angesichts des- 
selben ein heftiger Nordweststurm Schiff 
und Besatzung auf den Meeresgrund 
versenkte. Die Leichen wurden an 
den Inseln und Halligen der Westsee 
ans Land geworfen. 

Noch einer letzten unheilvollen Be- 
gebenheit mufs am Schlusse dieses 
Aufsatzes gedacht werden, weil gerade 
durch sie die Friesen veranlafst wur- 
den, sich nach und nach von den 
Grönlandsfahrten zurückzuziehen und 
anderen Himmelsstrichen zuzuwenden. 

Im Jahre 1777 hatte sich bei Be- 
ginn des Frühlings eine grofse Anzahl 
Seefahrer aus Sylt nach Amsterdam be- 
geben, wo sie sehr bald engagirt wur- 
den und von wo aus sie nach Grön- 
land absegelten. In der Nähe des 
Kaps Farewell wandten sie sich nach 
der zwar tief ins Land hinein vereisten, 
aber an Walfischen reicheren Ostküste. 
Hier hatten sie, wie die meisten dort 
versammelten holländischen und ham- 
burgischen Grönlandsfahrer, das Schick- 
sal, in grofse Massen Grund- und Treib- 
eis zu gerathen, welches heftige Stürme 
unerwartet in Bewegung gesetzt hatten. 


In der Nähe der Insel Jan Mayen 
schob dieausNordost kommende Meeres- 
strömung die treibenden Eisfelder so 
enge in und über einander, dafs einige 
Schiffe völlig zerdrückt, die anderen 
aber — darunter das Schiff unserer 
Seefahrer — ringsum eingeschlossen, 
die Ostküste entlang und dieser 
immer mehr zugetrieben wurden, eine 
Fahrt, die den ganzen Herbst hindurch 
dauerte. Erst ım Winter, nachdem 
alle Vorräthe aufgezehrt waren und die 
Bedrängten unsägliche Qualen und 
Aengste ausgestanden hatten, gelang 
es dem gröfsten Theile derselben, mit 
Ausnahme der Scorbutkranken, unter 
den furchtbarsten Anstrengungen das 
Ufer zu Fufs zu erreichen. Hier trennten 
sie sich nach einigem Streite darüber, 
welchen Weg sie am zweckmäfsigsten 
einschlagen sollten. Der eine Theil 
wanderte längs der Küste anfangs in 
südlicher, dann westlicher und endlich 
nördlicher Richtung und erreichte im 
Sommer des darauf folgenden Jahres 
unter Führung einiger auf dem Marsche 
zu ihnen gestofsener Eskimo eine dä- 
nische Niederlassung an der Westküste, 
von wo sie mit einem dänischen Schiffe 
über Dänemark zu den Ihrigen zurück- 
kehrten; der andere Theil aber nahm 
seinen Weg unklugerweise in das Innere 
Grönlands und hat hier ohne allen 
Zweifel mitten in den nie schmelzen- 
den Eisgebirgen und Schneeschluchten 
durch Hunger, Kälte und übermensch- 
liche Beschwerden sein Ende gefunden, 
denn nie mehr ist von ihnen eine 
Kunde zu den Lebenden gedrungen. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. | 


Telegraphen in Japan. Dem 
Handels- und Schifffahrtsberichte des 
Kaiserlichen Consulats m Yokohama 
für 1881 entnehmen wir die nach- 
stehenden interessanten Mittheilungen 
über das Telegraphenwesen in Japan: 
»Nach dem Bericht des Telegraphen- 
directors für das am 30. Juni 1880 ab- 
schliefsende Fiscaljahr besafs Japan am 


Schlufs desselben Telegraphenlinien 
von 4 496 englischen Meilen mit einer 
Drahtlange von 10 638 engl. Meilen. 
Das Telegraphennetz ist in dem be- 
sprochenen Fiscaljahr nicht allein durch 
verschiedene neue Linien im Reiche 
weiter ausgedehnt worden, sondern es 
fand auch eine Vermehrung der Leitun- 
gen einzelner schon bestehender Linien 


statt. Das Kabel, welches die Haupt- 
insel mit der Insel Shikoku verband 
und wegen seiner unzureichenden Starke 
schadhaft geworden war, wurde durch 
ein neues, zweckmifsigeres ersetzt, und 
ein neues Kabel mit zwei Leitungen 
durch die Strafse von Shimonoscki 
nach der Insel Kiushiu gelegt. 

Die Gesammtzah! der im Telegraphen- 
dienst beschäftigten Beamten betrug 
in dem Fiscaljahr 1879/80 1 803, was 
im Vergleich zum Vorjahr eine Zu- 
nahme von 261 aufweist. Die Zahl 
der darin eingeschlossenen fremden 
Angestellten zeigt dagegen eine Ver- 
minderung von 19 auf 15. 

Erweitert wurde das Telegraphen- 
system um 567 engl. Meilen an Linien- 
länge mit ı 293 engl. Meilen Draht- 
länge, wogegen das Vorjahr eine Ver- 
mehrung um ı 232 engl. Meilen an 
Linien- mit 1590 engl. Meilen an 
Drahtlänge aufzuweisen hatte. Ein 
Vergleich dieser Zahlen erweist, dafs 
das Jahr 1879/80 zwar eine Vermin- 
derung von 665 Meilen an der Zu- 
nahme der effectiven Linienlänge, je- 
doch nur eine solche von 297 Meilen 
an der Drahtlänge dem Vorjahr gegen- 
über ergiebt. 

Die voraussichtlichen Einnahmen für 
das Jahr 1879/80 waren zur Hohe 
von 482010 Yen veranschlagt, da- 
gegen betrug die Effectiv - Einnahme 
757 824 Yen 6 Sen oder einen Ueber- 
schufs von 275 814 Yen 6 Sen. 

Von der Einnahme kommen auf die 
Gebühren für beförderte Telegramme 
allem 675 190 Yen 38 Sen, was eine 
Mehr-Einnahme von 242 105 Yen 40Sen 
gegen das Vorjahr ausmacht. Der 
tibrige Theil der Einnahme riihrt aus 
dem Verkauf von Material und aus 
anderen Quellen her. 


Eine Cylinderuhr als Druck- 
sache. Bei dem Postamte in Bremen 5 
hat sich am 2. Juli unter Drucksachen- 
sendungen aus den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika eine Cylinderuhr vor- 
gefunden, welche in die im Monat Mai 
herausgegebene No. 5 der Zeitschrift 
»Morning Light« eingewickelt und von 
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Der Anschlag der voraussichtlichen 
Ausgaben für das Fiscaljahr 1879/80 
belief sich für die Betriebs- und Unter- 
haltungskosten auf 583 345 Yen, für 
Neuconstructionen auf 196576 Yen. 
Die Effectiv-Ausgaben dagegen stellten 
sich für Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten auf 618 749 Yen 36 Sen, fiir 
Neuconstructionen auf 164770 Yen 
45 Sen, was fiir den ersten Posten 
eine Differenz von 35 404 Yen 36 Sen 
zu Ungunsten des Voranschlages und 
fiir den zweiten eine solche von 
31 805 Yen 55 Sen zu Gunsten des- 
selben ergiebt. 

Die Total- Einnahmen des Fiscal- 
jahres in der Höhe von 757 824 Yen 
6 Sen stellen sich um 229 885 Yen 
54 Sen günstiger, und die Total-Aus- 
gaben von 796 083 Yen 91 Sen um 
157 684 Yen 62 Sen ungünstiger als 
im Vorjahre. 

Die Berechnung der Gesammt-Aus- 
gaben und Einnahmen seit der Er- 
richtung der ersten Telegraphenlinien 


ergiebt: 

für die Ausgaben 4955917 Yen 
14 Sen, 

für die Einnahmen 2 098 920 Yen 
19 Sen. 


An Telegrammen wurden befördert 
im Jahre 1879/80: 

1. Interne Telegramme in japanischer 
Sprache: 1886438, darunter 4061 
dienstliche, 

2. Internationale Telegramme in frem- 
den Sprachen: 26 586, darunter 
2 431 dienstliche. 

Im Vergleich zum Vorjahre zeigt 
die Telegrammzahl eine Zunahme um 
662 564 und die Gesammtzahl der 
seit Bestehen der Telegraphen von 
den japanischen Behörden beförderten 
Telegramme beläuft sich auf 6402 216. 


einem Zettel, enthaltend die Worte: 
»L. Holz, Uhr sicher aufbewahren«, 
begleitet war. Eine Aufschrift trug 
diese eigenthümliche Drucksachensen- 
dung nicht. Trotzdem ist es gelungen, 
die Sendung dem richtigen Empfänger 
zuzustellen. 


Postkarten mit Antwort in Eng- 
land. Bei den Postanstalten in Eng- 
land kommen vom 1. October ab 
Formulare zu den dort neu in den 
Verkehr eingeführten Postkarten mit 
Antwort zum Verkauf. Dieselben wer- 
den in zweierlei Papier hergestellt, und 
zwar in starkem oder schwächerem, 
wonach auch die Preise bemessen sind. 
Der Aufschlag, den die englische Post- 
verwaltung auf die Herstellungskosten 
erhebt, ist sehr erheblich; während das 
gesetzmafsige Porto für Postkarten mit 
Antwort im Inlandsverkehr nur ı Penny 


Die Gesammtlänge der euro- 
päischen Eisenbahnen betrug, fran- 
zösischen Angaben nach, am Ende des 
Jahres 1881 172 372 Kilometer, d. i. 
3953 Kilometer oder 2,35 pCt. mehr 
als am Ende des vorhergehenden 
Jahres. Die gröfste Zunahme in der 
Ausdehnung des Eisenbahnnetzes hatte 
Frankreich aufzuweisen: sie betrug 
1411 Kilometer oder 38,45 pCt. der 
Gesammtzunahme. Wenn von dem 
Verhältnifs zur Bevölkerungszahl und 
Flächenausdehnung abgesehen wird, 
nehmen die europäischen Staaten die 
nachstehende Reihenfolge ein: 
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Englische Feldposteinrichtun- 
gen. Auf Grund eines Erlasses der 
Königin wurde bei Beginn der engli- 
schen Expedition nach Aegypten ein 
Feldpostcorps errichtet, welches, zum 
ersten Male in der Geschichte der 
englischen Post, die Bestimmung hatte, 
den Postverkehr zwischen der Heimath 
und den mobilen Truppen zu ver- 
mitteln. Das Corps bestand aus Post- 
beamten, welche gleichzeitig dem 
nur aus Postbeamten gebildeten Frei- 
willigen -Regiment No. 24 (Middlesex) 
angehörten. Die betreffenden Per- 
sonen, welche zum Eintritt ın das 
Corps der Genchmigung des General- 
Postmeisters bedurften, wurden auf eine 
Dienstzeit von 6 Jahren angeworben, 
und zwar hatten sie sich auf 3 Jahre 
für den Dienst in der Linie und auf 


— 


beträgt, kosten dieselben (je nachdem 
die Karten aus starkem oder dünnem 
Papier gefertigt sind) 
im Einzelverkauf. 1'/ d bz. 1'/, d, 
beim Kauf von: 


2 Stück... . 2, - - 2h- 
3. © 4242 Erg 
4 7 eee Bip eae 
GE “Eig a gy Se oe IG. = 
G6 = a vag = © Y 
beim Kauf eines Päckchens von: 
60 Stück ...... 6sh d, 
120- °S ee e II - 8-. 
Kilometer. 
1. Deutschland mit . 34 134, 
2. Grofsbritannien und Ir- 
land mit. ...... 29 232 
Frankreich mit. .... 27 585 
Rufsland mit ..... 23 529 
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Oesterreich-Ungarn mit 19 126. 


Diesen folgen mit weniger als 10 000 
Kilometer: Italien, Spanien, Schweden 
und Norwegen, Belgien, Holland und 
Luxemburg, die Schweiz, Dänemark, 
Rumänien, die Türkei, Bulgarien und 
Rumelien, Portugal und zuletzt Griechen- 
land mit nur ro Kilometer. 


3 Jahre für den Dienst ın der Reserve 
zu verpflichten. Die Entlassung der- 
selben sollte indefs spätestens 6 Mo- 
nate nach dem Aufhören der Feind- 
seligkeiten stattfinden. 

Das Feldpostcorps in Aegypten be- 
stand aus ıoo Mann mit 3 Offizieren, 
von denen 43 Mann und 2 Offiziere mit 
ins Feld zu rücken hatten, während 
die übrigen der Reserve zugetheilt 
waren. Der mobile Theil des Corps 
wurde mit Zelten und Einrichtungen 
zum Sortiren von Briefen, für den Post- 
anweisungsdienst, sowie zur Wahr- 
nehmung der sonstigen Dienstgeschäfte 
bei einer wirklichen Postanstalt ver- 
sehen. Die Briefe an die Mannschaften 
im Felde sollten mit dem Vermerk: 
Expeditionary Force, Egypt (Expeditions- 
Corps, Aegypten) versehen sein und 
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drei Mal wöchentlich zur Beförderung 
gelangen, nämlich Montags, Mittwochs 
und Freitags. Die Briefe von der 
Armee waren unfrankirt abzusenden; 
das für Sendungen von Mannschaften 


Die norwegisch - schwedische 
Verbindungsbahn Drontheim- 
Torpshammer - Sundswall. Am 
21. Juli ist die dritte Eisenbahn, welche 
Schweden mit Norwegen verbindet, die 
Bahn Drontheim- ‘Torpshammer- -Sunds- 
wall, von dem Könige in feierlicher 
Weise dem öffentlichen Verkehr ın 
ihrer ganzen Ausdehnung übergeben 
worden. Der norwegische, 100 km 
lange Theil der Bahn, dessen Her- 
stellung etwas über ı1'/, Millionen 
Kronen gekostet hat, ıst bereits seit 


Ertheilung von Reitunterrichtan 
franzosische Feld-Telegraphen- 
beamte. Der französische Kriegs- 
minister hat im Einvernehmen mit dem 
Minister der Posten und Telegraphen 
bestimmt, dafs in allen Orten, in wel- 
chen Truppen zu Pferde (Cavallerie, 
Artillerie oder Train) garnisoniren, be- 
sondere Reitunterrichtscurse für die zur 


auf ıd., für Sendungen von Offizieren 
auf den Betrag des einfachen Brief- 
portos von England nach Aegypten fest- 
gesetzte Porto sollte von dem Adressaten 
erhoben werden. 


| dem 17. Oktober 1881 bis zur schwe- 
| dischen Grenzstation Storlien im Be- 
‚ triebe. Ebenso hatte die Eröffnung 
| der schwedischen Strecke, mit Aus- 
| nahme des Stückes zwischen Oester- 
sund und Nölden, schon in den Jahren 
1878 bis 1881r stattgefunden. Nun- 
mehr ist auch diese in der Mitte 
liegende Schlufsstrecke fertiggestellt 
und demzufolge ein durchgehender Be- 
1 trieb auf der ganzen Eisenbahn einge- 
| führt worden. 


Feld- Telegraphıe designirten Beamten 
eingerichtet werden und dafs die betref- 
fenden Beamten gehalten sind, an dem 
Unterricht Theil zu nehmen. Bei Fest- 
setzung der Stunden soll, soweit als 
thunlich, auf die sonstige dienstliche 
Beschäftigung der Telegraphisten ge- 
rücksichtigt werden. 
(Revue des Postes et Telegraphes.) 


| 
| 
| 


Das Rowland - Hill - Denkmal, 
welches in der City von London, der 


Börse gegenüber, aus freiwilligen Bei- 


trägen errichtet worden ist, wurde am 


17. Juni ın Gegenwart des Prinzen von | 


Wales, des Mayor von London, zahl- 
reicher Würdenträger der Bürgerschaft 
und des Staates, sowie einiger Familien- 
mitglieder, darunter Mr. Pearson Hill, 
eines Sohnes Sir Rowlands, feierlich 
und unter dem beifälligen Zuruf der 
Anwesenden enthüllt. Die Statue ist 
von Bronce und erhebt sich auf einem 
Piedestal von Granit; der Künstler, 
Onslow Ford, hat Sir Rowland Hill ın 
Lebensgröfse und aufrecht stehend dar- 
gestellt, in der bürgerlichen Tracht der 
Zeit, eine Feder in der linken, ein 
Notizbuch in der rechten Hand haltend. 


| Das Ungezwungene und Natürliche in 
‘ der Haltung der Statue wird rühmend 
anerkannt. 


| Dem Prinzen von Wales wurde bei 
dieser Gelegenheit auch die Stiftungs- 
urkunde über die Gründung eines 
Unterstützungfonds für hülfsbedürftige 
frühere Beamte der Verwaltung, deren 
Wittwen und Waisen überreicht, welcher 
aus den Erträgnissen der Beiträge zu 
dem Denkmal, nach Abzug der Kosten 
desselben, sowie einer Büste ın West- 
minster, gebildet worden ist. Das 
Kapital dieser Stiftung beläuft sich jetzt 
auf etwa 14 000 Pfd. Sterl. (280 000 
Mark). (Für das reiche England eine 
recht bescheidene Summe.) 


(Illustr. L. News.) 
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III. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


I) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 41. Berlin, 13. October 1882. 


Ein Vergleich der Besoldungsverhältnisse der Post- und Telegraphenbeamten im 
Reichs-Postgebiete und in Bayern und Württemberg. — Betriebswesen (Drucksachen 
mit Antwort. Vorträge für Post- und Telegraphenbeamte). — Thätigkeit der Normal- 
Aichungs-Commission und der Aichämter. 


No. 42. Berlin, 20. October 1882. 


Das württembergische Verkehrswesen, mit besonderer Berücksichtigung der Ergebnisse 
des Jahres 1880,81. — Betriebswesen (Beseitigung der eisernen Bestände an Werth- 
zeichen bei den Postagenturen. Führung des Annahmebuches der Landbriefträger). 
— Wie man vor 60 Jahren über Eisenbahnen und Zollverein dachte. — Die Ame- 
rikanische Western Union Telegraph Company. 


2) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Leipzig 1882. Heft 8. 


Surrogate. Novelle von O. Ernst (Fortsetzung). — Aegypten und die Consulate. 
Von Hans Wachenhusen. — Charles Robert Darwin. Von J. Victor Carus. — 
Aus Metternich’s nachgelassenen Papieren. Von Walter Rogge. — Die Administration 
Garfield’s und der Guiteau-Procefs. Von Rudolf Dochn II. — Französische Stimmen 
über Deutschland und die Deutschen. Von Leo Tellenbach II. — Lessing in Frank- 
reich. Von Ferdinand Grofs. — Chronik der Gegenwart: Revue der bildenden 
Künste: Locale Ausstellungen in Frankfurt (Main), Halle und Berlin. — Die inter- 
nationale Kunstausstellung in Wien. — Die bayerische Landes-Industrie- und Kunst- 
ausstellung in Nürnberg. — Die Heraldische Ausstellung in Berlin. — Denkmäler 
und Preisausschreiben. — Todtenschau. — Politische Revue. 


3) Elektrotechnische Zeitschrift. Herausgegeben vom Elektrotechnischen 
Verein. Berlin, October 1882. Heft X. 


Vereins-Angelegenheiten: Mitglieder-Verzeichnifs. — Internationale Elektrizitäts-Aus- 
stellung in München: Dr. med. R. Stintzing, Die medicinische Abtheilung. — Die 
Telegraphenapparate. — Schmidt’s Bogenlampe. — Schulze’s Accumulator. — Fern- 
sprechen auf weite Entfernungen. — Telephonische Musikübertragungen — Berichte 


über die Ausstellung in Paris: Die Betriebskraft. — Abhandlungen: A. Toepler, In- 
fluenzmaschine und Inductorium. —’ J. H. Gladstone und A. Tribe, Die Chemie der 
Planté- und Faure- Accumulatoren. — A. Schell, Rheintelegraph. — Kleine Mitthei- 
lungen. — Auszüge aus deutschen Patentschriften. — Besprechung von Büchern. — 
Bücherschau. — Zeitschriftenschau. — Patentschau. 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La lumlere électrique. No. 40. 


Exposition Internationale de Munich: Transport de la force par une ligne telegra- 
phique de 60 Kilometres de longueur, entre Miesbach et Munich; Th. du Moncel. 
— Exposition Internationale de Paris: Ia machine Weston a galvanoplastic. — 


L’éclairage électrique des côtes d’Angleterre et d'Australie (3¢ article). — Etude des 
differentes phases de la bougie Jablochkoff. — La lumiere électrique sur les 
vaisseaux cuirassés. — Etude sur les régulateurs A tiges vibrantes. — Revue des 


travaux récents en électricité: Chandelier électrique automatique, de M. Gadot. — 
Une exposition électrique a Penzance. 


L’Electricité. No. 42. 


Exposition de Bordeaux. — Experiences pratiques sur les accumulateurs. — La grande 
aurore boréale du 2 octobre. — Le premier télégraphe magnétique. — Les congrès 
électriques. — Ballon électrique. — Revue financière. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


POST UND TELEGRAPHIE. 


No. 22. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, NOVEMBER. 1882. 


INHALT: I. Aktenstücke und Aufsätze: 85. Verkehrswege und Verkehrsmittel in den Ver- 
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I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


85. Verkehrswege und Verkehrsmittel in den Vereinigten 
Staaten von Nord- Amerika. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Secretair Thieme in Berlin. 


Die umfassende Aufgabe einer Landes- 
kunde der Vereinigten Staaten, welche 
sich der rühmlichst bekannte Geograph 
Dr. Friedr. Ratzel, Professor der Erd- 
kunde an der technischen Hochschule 
zu München, in seinem grofsen Werke 
»Die Vereinigten Staaten von Nord- 
Amerika« gestellt hatte, ist bekanntlich 
inzwischen durch das Erscheinen des 
stattlichen zweiten Bandes, welcher die 
Kulturgeographie unter besonderer Be- 
rücksichtigung der wirthschaftlichen 
‚Verhältnisse behandelt, zum Abschlufs 
gelangt. »Keine Nation besitzt über 
das unendlich zukunftsreiche Macht- 
gebiet der Vereinsstaaten der neuen 
Welt ein der Gröfse dieses Gegen- 
standes in so hohem Grade eben- 


bürtiges Werk als die unserige in 
Ratzels Buche«, urtheilt ein berufener 
Kritiker*) über das zur Vollendung 
gelangte Werk. 

Der zweite Band gliedert sich nach 
einem einleitenden Abschnitt über die ge- 
schichtliche Entwickelung der Union in 
drei grofse Hauptkapitel, welche behan- 
deln: ı. die Bevölkerung, 2. die wirth- 
schaftlichen Verhältnisse, 3. das übrige 
Volksleben in Staat und Gemeinde, 
Kirche, Schule und Gesellschaft, wonach 
sich dem Ganzen eine gedrängte, vorzugs- 
weise topisch-statistische Einzelbeschrei- 
bung der Staaten und Territorien an- 
schliefst. In dem Abschnitt, welcher sich 
mit den wirthschaftlichen Verhältnissen 
der Union beschäftigt, hat der Verfasser 


*) S. Literarisches Centralblatt, No. 23, vom 4. Juni 1881, S. 792. 
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63 Seiten — der ganze zweite Band 
umfafst 762 Seiten gr. 8 den 
»Verkehrswegen und Verkehrsmitteln« 
der Vereinsstaaten gewidmet. Wenn 
es auch in der Natur der Sache liegt, 
dafs manche der Anführungen in Be- 
treff der Verkehrseinrichtungen eines 
so rasch wachsenden und schaffenden 
Staatswesens, wie das der Union, heute 
schon der Ergänzung bedürfen, so hat 
das Ganze doch seinen dauernden 
Werth, und wir glauben dem Interesse 
unserer Leser zu begegnen, wenn wir 
an dieser Stelle einen, selbstredend 
durch den Rahmen unseres Blattes be- 
grenzten Abrifs daraus folgen lassen. 


Geschichtliche Entwickelung. 


Noch bis vor etwa hundert Jahren 
waren in den Vereinigten Staaten 
Flüsse und Seen fast die einzigen Ver- 
kehrswege. Erst wenige Jahrzehnte vor 
dem Ausgang des vorigen Jahrhunderts 
begann sich das Bedürfnifs nach Her- 
stellung von weiteren Verkehrsbahnen 
geltend zu machen, und es tauchten 
zahlreiche Pläne auf, welche den Bau 
von Landstrafsen und Kanälen zum Ge- 
genstande hatten. Aber von allen 
diesen Projecten kam nur Weniges zur 
Ausführung. Erst im Jahre 1790 wurde 
die erste Landstrafse (nach europäischen 
Begriffen) von Philadelphia nach Lan- 
caster eröffnet. Etwas mehr Thatigkeit 
wurde in der Herstellung von Kanälen 
entwickelt, aber ohne rechten Nutzen 
und Erfolg, da es an Kapital und Er- 
fahrung fehlte. So wurde an dem von 
Boston zum Merrimack führenden Mittel- 


Essex-Kanal nicht weniger als ıg Jahre | 


gebaut, obwohl er nur 43 km lang und 
leicht anzulegen war. 

Im Anfange unseres Jahrhunderts 
fing man an einzusehen, dafs vereinzelte 
und zersplitterte Kräfte nicht ım Stande 
seien, die grofse Arbeit der Schaffung 
von Verkehrswegen für ein so ausge- 
dehntes und von so verschiedenen In- 
teressen bewegtes Gebiet in die Hand 
zu nehmen. 1807 stellte der Senat 
die Anforderung an den Finanzminister 
Gallatin, ihm einen Bericht zu erstatten 
über die Mittel, welche die Bundesregie- 
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rung für Verkehrswege aufzuwenden im 
Stande sei, und über diejenigen Ver- 
kehrswege, deren Bau am nothwen- 
digsten erscheine. Gallatin legte darauf 
unterm 4. April 1808 einen Bericht 
vor, in welchem er ein ganzes System 
von Verkehrswegen für das Gebiet 
zwischen dem Atlantischen Ocean, 
Mississippi und den grofsen Seen ent- 
worfen hatte. Das grofsartig geplante 
Kanalnetz Gallatin’s umfafste folgende 
Grundlinien: 1. einen Parallelkanal des 
atlantischen Ufers von Massachusetts 
bis Georgia unter Durchschneidung der 
dazwischenliegenden Landengen, 2. eine 
Reihe von Kanälen zur Verbindung der 
atlantischen Küste mit dem Mississippi, 
3. Linien zur Verbindung der atlanti- 
schen Kiiste mit dem Gebiet des St. 
Lorenz und 4. Linien zur Verbindung 
des Mississippi und dem St. Lorenz- 
gebiet. Mit Ausnahme des atlantischen 
Parallelkanals sind alle diese Linien im 
Wesentlichen später ausgeführt worden. 
Aufserdem hatte Gallatin noch ein 
System von Landstrafsen vorgeschlagen, 
welche gleichfalls mit der Zeit ange- 
legt wurden. 

Die fruchtbaren Ideen Gallatin’s 
waren der Anstofs zu einer aufser- 
ordentlichen Entwickelung des Ver- 
kehrswesens der Vereinigten Staaten. 
So besafs der Staat New-York 1839 
rund 1060 km schiffbarer Kanäle; der 
Werth der Waaren, welche auf diesen 
Wasserstrafsen Beförderung fanden, 
wurde auf 67 Millionen Dollars ge- 
schätzt. 

Das Jahr 1839 kann als der Ab- 
schlufs der Kanal-Aera betrachtet wer- 
den, welche von dem beginnenden 
Zeitalter der Eisenbahnen abgelöst 
wurde. Zu allererst waren es die Neu- 
England-Staaten, welche sich dem Bau 
von Eisenbahnen zuwandten. Durch 
ihre Bodengestaltung der Möglichkeit 
beraubt, ein dem Verkehrsbedürfnifs 
des Landes genügendes Kanalnetz her- 
zustellen, verlangte die in Handel und 
Industrie thätigste Staatengruppe Neu- 
England gebieterisch nach einem rasche- 
ren und billigeren Verkehrsmittel. Der 
Board of Internal Improvements von 


Massachusetts liefs schon 1827 die 
Bodengestaltung zwischen Boston und 
dem Hudson behufs Anlegung einer 
Eisenbahn untersuchen. Noch in dem- 
selben Jahre wurde in Massachusetts 
in der That die erste Eisenbahn in 
Angriff genommen; sie führte von 
Quincy nach dem Neponset River. 
Bis 1830 folgten noch zwei Linien; 
im Jahre 1830 zählten diese drei 
Linien zusammen nur 66 km und 
darunter war nur eine Locomotivbahn. 
Aber schon in der darauf folgenden 
Dekade wurden durchschnittlich jedes 
Jahr 528 km Eisenbahnen gebaut und 
eine ganze Anzahl von Verkehrslinien, 
welche ursprünglich als Kanäle ent- 
worfen worden waren, fanden nun als 
Eisenbahnen ihre Ausführung. Die 
letzteren eroberten sich rasch das grofse 
Gebiet, welches hier nur auf billige 
und rasche Verkehrsmittel wartete, um 
den Reichthum seines Bodens zu Markte 
zu bringen, von 1840 an wurden daher 
grofse neue Kanalanlagen nicht mehr 
gemacht, sondern nur die bereits be- 
gonnenen fertiggestellt und durch Ab- 
zweigungen vervollständigt. Die Eisen- 
bahnen dagegen entwickelten sich in 
so gewaltiger Progression, dafs die Ver- 
einigten Staaten gegenwärtig ein Netz 
von fast eben so grofser Ausdehnung 
besitzen, wie ganz Europa. Von 66 km 
in 1830 und 5868 in 1840 haben 
sie sich auf 135 000 in 1878 erhoben. 


Die schiffbaren Flüsse. 


Neben der glänzenden Entwickelung 
der Kanäle und Eisenbahnen haben 
die schiffbaren Flüsse der Vereinigten 
Staaten nur eine bescheidene Rolle zu- 
getheilt erhalten. Einseitig auf die 
Schnelligkeit des Transports bedacht, 
hat man sie stellenweise geradezu ver- 
gessen. Selbst die natürliche Lebens- 
ader des ganzen Inneren, der Missis- 
sippi, der mit seinen Zuflüssen ein 
volles Drittel des Gebietes der Union 
bewässert und dem eine Schiffbar- 
keit von 25000 engl. Meilen zuge- 
schrieben wird, ist seit der Anlage 
von Eisenbahnen, die von seinen Ufern 
oder selbst über ihn hinweg in mög- 


lichst gerader Linie nach dem Atlanti- 
schen Ocean führen, von seiner Stellung 
als Grundlinie wenigstens der Waaren- 
ausfuhr aus dem Inneren verdrängt, 
und Jahrzehnte lang ist seine Mündung 
versumpft gewesen. Auch die Schiff- 
barkeit der übrigen Flüsse, welche ins- 
gesammt auf 55 000 engl. Meilen ge- 
schätzt werden kann, hat heute nur 
noch gröfseren Werth da, wo Kanäle 
in dieselben münden, oder wo die 
Wassertiefe sehr grofsen Schiffen den 
Zugang gestattet, wie beides beim Hud- 
son der Fall ist, oder wo ein. grofses 
schiffbares Süfswassermeer den Verkehr 
anlockt, wie beim St. Lorenz, oder wo 
mit Rücksicht auf die dünne Bevölke- 
rung andere Verkehrswege noch zu 
kostbar erscheinen, wie am Colorado 
in Arızona, oder endlich wo die Boden- 
beschaffenheit der Anlage von Eisen- 
bahnen entgegensteht, wie am St. Johns 
River in Florida. Immerhin sind die 
vier grofsen Flufsschifffahrtslinien, näm- 
lich des Mississippi, des Ohio, des 
St. Lorenz und des Hudson auch jetzt 
noch von Bedeutung für den Verkehr. 

Mississippi. Nach den Windungen 
des Stromes gemessen, kann die schiff- 
bare Länge des Mississippi von der Mün- 
dung bis zu dem höchsten Punkt am 
Missouri auf 8000 und bis zu dem 
höchsten Punkt am Tenessee oder am 
Arkansas auf 4800 km berechnet wer- 
den. Auf dem oberen Mississippi, von 
S. Paul, Minn., bis St. Louis, Mo., ıst 
die Schifffahrt aus verschiedenen Griin- 
den — vier- bis fünfmonatige Eis- 
bedeckung, Stromschnellen, mangelnde 
Wassertiefe — erheblichen Schwankun- 
gen unterworfen; dagegen ist abwärts 
von St. Louis die Schiffbarkeit fast un- 
unterbrochen vorhanden, selbst für 
Dampfer und Segelschiffe von bedeu- 
tendem Tiefgang. Gefährlich werden 
den Schiffen in dieser Gegend oft die 
Baumstämme (Snags), die sich im 
Grunde festgerammt haben und den 
Fahrzeugen ihre spitzen Aeste entgegen- 
strecken; Schwierigkeiten anderer Art 
bereiten die sehr oft wechselnden 
Sandbänke, Treibholz- und Gestrüpp- 
anschwemmungen. Unterhalb New- 
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Orleans ist die Tiefe des Mississippi 
stellenweise nahezu 30 m, nimmt aber 
sehr rasch ab jenseits des Beginns der 
Delta-Arme, an deren Ausmiindung 
durch die sich absetzenden Massen 
von Schlamm jene Bänke (Bars) ge- 
bildet werden, über welchen nur noch 
eine Schicht von 3 bis 5 m Wasser steht. 
Diese Schlammbänke waren in den letzten 
Jahrzehnten ein so ernsthaftes Hinder- 
nifs des Verkehrs geworden, dafs man 
schon lebhaft von dem Verfall des 
Handels von New-Orleans sprach, bis 
es dem Ingenieur James B. Eads ge- 
lang, durch Eindämmung eines der 
Hauptarme das zusammengedrängte 
Wasser zu rascherem Fliefsen zu brin- 
gen und auf diese Weise die abgelager- 
ten Massen selbst wieder hinwegzu- 
räumen. Das riesenhafte Werk ist als 
gelungen anzusehen, die Einfahrt durch 
den Jetty-Kanal bietet den grofsen 
Schiffen kein Hindernifs mehr. Einer 
Behauptung des Ingenieurs Eads zu- 
folge soll New-Orleans durch die ge- 
nannte Erleichterung des Schiffsverkehrs 
und das hiermit verbundene Sinken der 
Frachten im Jahre 1877 allein ı 600000 
Dollars am Baumwollentransport erspart 
haben. 

Die Mississippischifffahrt hatihre eigene 
interessante Geschichte. Vor der Zeit 
der Dampfboote und Eisenbahnen ging 
die ganze Ausfuhr des Westens sammt 
den Reisenden den Mississippi hinab 
nach New - Orleans auf Flachböten, 
deren Bauart nicht fester und deren 
Bequemlichkeit nicht kostspieliger sein 
durfte, als vereinbar war mit ihrer Be- 
stimmung: nach der Ankunft in Stücke 
zerschlagen und verkauft zu werden. 
Denselben Weg nahm die Einfuhr 
nach Ohio, Indiana, Kentucky u. s. f.; 
aber die Schiffe brauchten zwischen 
Cincinnati oder Louisville und New- 
Orleans in der Regel 100, manchmal 
auch 200 Tage, und die Fracht be- 
trug für diese Strecken stromaufwärts 
6 bis 9 Cents das engl. Pfund (550 bis 
870 R.-M. die m. Tonne). Schon 
20 Jahre nach der Einführung der 
Dampfschifffahrt auf dem Mississippi war 
die Dauer der Thalfahrt auf 8 bis 9, 


der Bergfahrt auf 10 bis 12 Tage und 
die Fracht auf 47 R.-M. pro m. Tonne 
gesunken. 1811 war es, als das erste 
Dampfboot, von Fulton gebaut, den 
Ohio und Mississippi hinab von Pittsburg 
bis New-Orleans fuhr. 1818 zählte man 
20 Dampfer mit 3642 Tonnen, 1821 
schon 72, 1829 aber 200 mit 35 000 
Tonnen. Ihr Bau, ganz von Holz, war 
nicht für die Dauer, auch die Dampf- 
maschinen waren nicht die besten, 
aber die Herstellung geschah auch sehr 
billig. Trotz dieses rapiden An- 
wachsens des Dampferverkehrs hatte 
der Verkehr mit Flachböten nicht ab-, 
sondern zugenommen, und um 1835 
wurde der Betrag des directen Verkehrs 
per Dampfboot von New-Orleans mit 
seinem Hinterlande auf 14 000 und per 
Flachboot auf 160 bis 180 ooo Tonnen 
geschätzt. Die gröfsten Boote, die jetzt 
auf dem Mississippi gehen, sind 104 m 
lang und 27 m breit. Der Transport 
von schweren Massen, vorzüglich Kohle 
und Eisenerz, wird auf dem Ohio und 
Mississippi in grofsen Flachbooten be- 
sorgt, die in gröfserer Zahl (bis zu 32) 
mit einander fest verbunden sind und 
von einem hinter ihnen angebrachten 
starken Dampfer (Zug-boat) vorwärts 
gestofsen werden. Diese zusammenge- 
ketteten Massen sind bis über 120 m 
breit und lang, und es sind deshalb für 
die neueren Brücken tiber den Ohio und 
Mississippi Bogen von ı5o m Spannung 
und darüber angenommen worden. 


Von den Nebenflüssen des Mississippi 
ist der Arkansas 130 km schiffbar. 
Bemerkenswerth sind ferner Red River 
und White River, Francis River und Ja- 
zaol. Der Missouri wird von Dampfern, 
meist nur im Interesse der Verprovianti- 
rung der Militairposten, bis Fort Benton, 
Dak. befahren, aber nicht regelmäfsig. 
Seit der Erbauung der Pacificbahnen wird 
seine Schiffbarkeit nicht mehr fiir den 
grofsen Waarenverkehr benutzt. 


Ohio. Das grofsartigste und wohl- 
thätigste System von Strafsen der 
Binnenschifffahrt ist neben dem des 


Mississippi und des Erie-Kanals das des 
Ohio, welches nur einige kurze Kanal- 


strecken und eine geringe Länge 
kanalisirten Flufslaufes umschliefst, in 
seiner gröfsten Ausdehnung aber aus 
natürlichem Flufslauf besteht. Es be- 
ginnt dieses System in seinem wich- 
tigsten östlichen Abschnitt mit dem 
in einer Erstreckung von 139 km 
von New - Geneva, Penns., bis Pitts- 
burg kanalisirten Monongahela, wel- 
cher die natürliche Verkehrsader des 
Aleghany - Kohlenbeckens ist; aufser 
ihm ist noch ein kleiner Zuflufs, der 
Youghiogheny, kanalisirt, welcher in 
den Mittelpunkt der Cokeserzeugung, 
Connellsville, Penns., führt. Von den 
über 4 Millionen Tonnen Kohlen und 
Cokes, die 1875 nach Pittsburg kamen, 
wurde trotz concurrirender Eisenbahnen 
die Mehrzahl auf diesem Wasserwege 
verschifft. In Pittsburg schliefst sich 
derselbe an die Ohio- und Mississippi- 
schifffahrt an, mit der zusammen auf 
diese Weise zwischen W.-Pennsylvanien 
und New-Orleans ein ununterbrochener 
Wasserweg von 3500 km hergestellt 
wird. Der wichtigste der Ohio-Neben- 
flüsse ist der Tennessee, dessen Schiff- 
barkeit gegen 800 km umfafst. 

St. Lorenz und die Grofsen 
Seen. Der St. Lorenzstrom, welcher mit 
seinem klaren, griinen Wasser und der 
sich immer gleichbleibenden Fiille des- 
selben — die Sammelbecken der grofsen 
Seen reguliren ihn so, dafs sein höchstes 
und tiefstes Niveau gewöhnlich nicht 
über 50 cm auseinanderliegen — und 
mit seinem lebhaften Fliefsen in mäch- 
tigem Felsenbett als der schönste unter 
den nordamerikanischen Flüssen gilt, 
bietet doch der Schifffahrt durch zahl- 
reiche Klippen, durch enge Passagen 
und Stromschnellen mancherlei Hinder- 
nisse. Diese sind indefs gegenwärtig, 
namentlich auch durch Kanalisirungen 
— u. A. werden die Niagarafalle durch 
den Welland-Kanal umgangen — so- 
weit beseitigt, dafs sogar Schiffe von 
2'/), m Tiefgang bis Chicago und Fond 
du Lac zu gelangen vermögen. Das 
Haupthindernifs bleibt indefs das kalte 
Klima, welches 5 Monate im Jahre 
den St. Lorenz wegen Eises unschiffbar 
macht. 


Der Hudson erhält seine grofse 
Bedeutung für den Verkehr vorzüglich 
durch die Verbindung mit wichtigen 
Kanälen, die von ıhm ausstrahlen. Er 
ist auch an und für sich ein für die 
Schifffahrt ungemein günstiger Flufs. 
Die Gezeiten sind in ihm bis Troy, 
gegen 235 km, wahrnehmbar und 
ebenso weit wird er von grofsen Dampf- 
booten von mehreren tausend Tonnen 
Tragfähigkeit befahren. 


Aufser den vier grofsen Flufsschiff- 
fahrtslinien des Hudson, St. Lorenz, 
Ohio und Mississippi besitzt die Union 
noch eine erhebliche Zahl kleinerer 
schiffbarer Flüsse, welche noch für 
Dampfboote von ı,; m Tiefgang zu- 
gänglich sind. Die Flufsdampfer des 
Westens sind sehr flache, mit dem 
Unterdeck wenige Zoll bis. ro Fufs 
aus dem Wasser hervorragende Boote. 
Das Unterdeck trägt die Maschine, 
das Heizmaterial und den schweren 
Theil der Ladung. Wenig hoch darüber 
folgt das Boiler-Deck, auf welchem die 
Passagierräume in Form eines langen 
Häuschens sich erheben, darüber das 
Hurricane - Deck, welchem entweder 
noch der Wohnraum für die Mann- 
schaft oder nur das Steuerhäuschen 
aufgesetzt ist. Diese Boote sind sehr 
leicht gebaut, oft geradezu roh zu- 
sammengeschlagen. Die denselben be- 
gegnenden Unglücksfälle sind zahlreich. 


Schifffahrt auf Binnenseen. 
Von Belang ist nur die Schifffahrt auf 
den fünf grofsen Seen des Nordens, 
auf welchen man 1877 


1643 Segelschiffe (331 479 Tonnen), 
921 Dampfer (201 742 Tonnen), 
441 Kanalboote (34 386 Tonnen) und 
188 Barken (45 584 Tonnen) 


zählte. Die Küsten der grofsen Seen 
besitzen nur wenige für den grofsen 
Verkehr brauchbare Häfen. Die 40 
Häfen, die jetzt dort sich finden, sind 
alle erst seit den letzten so Jahren 
entweder angelegt oder doch vertieft 
und erweitert worden und werden 
heute von Dampfern besucht, die 1500 
bis 2000 Tonnen haben. 


Kanäle. 


Der. gröfste Theil der Kanäle der 
Vereinigten Staaten gehört der Vor- 
Eisenbahnzeit an. Die letzten drei 
Jahrzehnte haben nur noch Vollendun- 
gen und Ausbesserungen, aber keine 
grofsen Anlagen mehr gesehen, denn 
die Eisenbahnen erwiesen sich schon 
früh als übermächtige Concurrenten 
der Kanäle und zogen die Kapitalien 
an sich, welche der Ausbau des in 
den zwanziger und dreifsiger Jahren 
geplanten und bereits in Angriff ge- 
nommenen grofsen Kanalnetzes über 
das ganze Land erfordert hätte. Er- 
leichtert wurde den Eisenbahnen der 
Sieg allerdings wesentlich dadurch, dafs 
ein grofser Theil der Kanäle damals 
schon den steigenden Anforderungen 
des Verkehrs nicht mehr genügte, 
namentlich nicht tief und breit genug 
angelegt war. Bei Buffalo lagen die 
Kanalboote bei dem grofsen Verkehr 
der fünfziger und sechsziger Jahre oft 
in einer über 1'/, geographische Meile 
langen Reihe, um auf die Mögfichkeit 
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waren gerade in der verkehrsreichsten 
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Zeit des Jahres häufig. Dafs aber bei 
den Summen, um die es sich beson- 
ders beim Transport des Getreides aus 
dem Innern nach den Häfen handelt, 
eine Ersparung von Wochen mehr be- 
deutet, als der zu Gunsten der Kanäle 
sprechende geringe Frachtunterschied, 
liegt in der Natur der Sache. Dazu 
kommt die Unterbrechung, welche die 
Kanäle in der Gefrierzeit erleiden. Bei 
dem wichtigsten aller amerikanischen 
Kanäle, dem Erie-Kanal, beträgt die 
durchschnittliche Zeit des Offenseins 
nur 7 Monate. 


Eine Zusammenstellung des Erie- 
Kanals mit den beiden concurrirenden 
Eisenbahnlinien New-York-Central und 
New-York-Erie zeigt sehr gut, welche 
Wandlungen das Verhältnifs von Eisen- 
bahnen und Kanälen in den Vereinigten 
Staaten durchgemacht hat. Noch bis 
zum Jahre 1840 monopolisirte der Erie- 
Kanal in seinem Gebiete allen durch- 
gehenden Verkehr. Seitdem ging sein 
Verkehr in der Concurrenz mit der 


der Durchfahrt durch die Schleusen zu : Eisenbahn unaufhaltsam zurück, wie 
warten. Verzögerungen von Wochen ' die folgende Uebersicht zeigt. 
Es wurden verfrachtet: 
| Tonnen 
| 1856 1860 1872 1876 
auf dem Frie-Kanal und Hudson 
— zusammen 806 km — .. 2141400 2789589 3619560 1950000 
auf der New- York-Centralbahn 
— 714 km — ....... 788029 1044633 4964263 6 803680 
auf der New-York- und Erie- 
Bahn — 688 km — .... 958306 1157786 5653302 5922966. 


Der Erie-Kanal und Hudson nahmen 
also 1856 noch 55, 1876 aber nur 
15 pCt. des Gesammtverkehrs dieser 
drei Hauptlinien in Anspruch. Und dabei 
ist der Erie-Kanal noch die günstigst ge- 
legene und durch grofsartige Anlage zur 
Concurrenz mit den Eisenbahnen in her- 
vorragendem Mafse befähigte Kanal- 
strecke des Staates New-York, des be- 
völkertsten und verkehrsreichsten Staates 
der Union. Der Frie-Kanal beginnt bei 
Buffalo am Erie-See und führt über 72 
Schleusen nach Albany am Hudson, 
indem er auf diese Weise über die 
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strafse zwischen dem ungeheuren Ver- 
kehrsgebiet der oberen Seen und des 
St. Lorenz mit New - York herstellt. 
1878 kamen von Eröffnung der Schift- 
fahrt bis zum 30. November ın Buffalo 
73 Millionen Bushel (1 Bushel = 35,23 1) 
Getreide an, 8130 Kanalboote mit 
einer Ladefähigkeit von 4 bis 5000 
Centnern verliefsen in derselben Zeit den 
Hafen. Trotz dieses Verkehrs ist der 
Erie-Kanal nicht mehr rentabel, und 
in Kürze wird die Regierung, die noch 
heute ihn, wie auch den Oswego-, 
Champlain- und Chemung-Kanal besitzt, 


Alleghany-Berge hinweg eine Wasser- | von der Erhebung einer Kanalgebiihr 


ganz absehen müssen. Andere Kanäle 
werden indefs gar mit Verlust betrieben 
oder sind von Eisenbahngesellschaften 
ihrem Bahnnetze eingegliedert worden, 
ın welchem sie meist ebenfalls keine 
Erträge abwerfen. Einzelne Strecken 
der grofsen Kanäle von Ohio sind gänz- 
lich verkehrslos oder sogar zur Unter- 
lage von Eisenbahnen umgeschaffen 
worden. 


Es scheinen am Ende nur noch so 
wichtige und mit der gröfsten Sorgfalt 
ausgebaute und unterhaltene Kanäle, 
wie Erie- und Ilinois-Michigan, oder 
tiefe Küstenkanäle, welche die Küsten- 
schifffahrt erleichtern, von dem einst 
so ausgedehnten Kanalnetz der Ver- 
einigten Staaten als bedeutende Ver- 
kehrswege übrig bleiben zu sollen, 
während alle übrigen zuietzt nur noch 
dem örtlichen Verkehr dienen oder 
bald ganz aufgegeben sein werden. 


Die Eisenbahnen. 


Bereits oben ist auf die riesenhafte 
Entwickelung der Eisenbahnen in den 
Vereinigten Staaten hingewiesen wor- 
den. Verschiedene Factoren sind hier- 
bei in Rechnung zu ziehen. Zunächst 
darf nicht übersehen werden, welchen 
Vortheil die günstige Bodengestaltung 
des Gebietes der Vereinigten Staaten 
selbst bot, auf welchem zwischen At- 
lantischem Ocean und Felsengebirge 
keine Hindernisse, wie in Europa die 
Alpen, Pyrenäen oder Karpathen, sich 
dem Bau von Eisenbahnen entgegen- 
stellten, während andererseits ın den 
ausgedehnten Gebieten des atlantischen 
und Mississippi- Tieflandes, sowie der 
Prairie- und Steppenstaaten die Ein- 
förmigkeit der Bodengestaltung ge- 
radezu zur Ueberschienung einlud. 
Wenn die Trace der Pennsylvania- 
Eisenbahn zwischen New-York und 
Philadelphia nur ıo km von der J.uft- 
linie abweicht, so ist dies vorzüglich 
der Gunst der Naturverhältnisse zuzu- 
schreiben. In welchem Grade letztere 
auch in den Baukosten mitsprechen, 
zeigt sich in dem Unterschiede der- 
selben, welcher ın den Flachlandstaaten 
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des Südens und Westens zwischen 
2 und 3 Millionen Dollars per 100 eng- 
hische Meilen, auf dem weniger gün- 
stigen Boden der Neu-Englands- und 
Mittelstaaten aber zwischen 6 und 
9 Millionen Dollars schwankt. Ferner 
kommt in Betracht, welch ein unge- 
heurer Antrieb zum Bau von Eisen- 
bahnen schon ın den bedeutenden 
Entfernungen lag, welche in dem Ge- 
biete der Union zu überwinden waren. 
Neben diesen Ursachen aber mufs man 
dann in erster Linie den Unterneh- 
mungsgeist, die rücksichtslose Wett- 
bewerbung, die Kapitalvermehrung, die 
J.eichtigkeit, vom Auslande geborgt zu 
erhalten, und nicht zuletzt auch die 
Geschicklichkeit, Kühnheit und Billig- 
keit, mit der man in Amerika die 
Eisenbahnen baute und betrieb, kennen, 
wenn man die Thatsache zu erklären 
wünscht, dafs (1876) auf 10000 Ein 
wohner in den Vereinigten Staaten 
28,47, in Grofsbritannien und Irland 
8,14, ın Deutschland 6,82 und in Frank- 
reich 6,23 km Eisenbahn entfallen. Dafs 
indefs diese Energie, welche beson- 
ders seit 1840 ın dem amerikanischen 
Eisenbahnbau vorherrschte, sehr oft 
auf Kosten der Vorsicht entwickelt 
wurde, beweist die Thatsache, dafs 
1877 ın zwölf, zum Theil an Eisen- 
bahnen sehr reichen Staaten, keine 
Bahn ihre Zinsen zu zahlen vermochte, 
und dafs der Bahnen, welche eine 
normale Verzinsung ihres Kapitals auf- 
bringen, überhaupt nur wenig sind. 
Aber noch gefährlicher ist vielleicht 
die übermäfsige Wettbewerbung der 
verschiedenen Gesellschaften, welche 
dazu führt, dafs die Zahl der selbst- 
ständigen Linien immer geringer wird, 
und dafür die Monopole einer kapitals- 
mächtigen Gesellschaft immer unbe- 
dingter sich entwickeln, um zuletzt mit 
drückender Uebermacht auf der gan- 
zen Gemeinschaft zu lasten, welche 
thre Dienste nicht entbehren kann. 
Das nach amerikanischen Anschauungen 
unantastbare Recht auch dieser Körper- 
schaften, innerhalb der vom Gesetze 
gezogenen Schranken zu handeln, wie 
es ihnen gefällt, ist gelegentlich des 
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Druckes, den ihre Monopole auf die 
wirthschaftlichen Verhältnisse einzelner 
Theile des Landes übten, von vielen 
Seiten in Frage gestellt und in einigen 
der transportbedürftigen Weststaaten 
geradezu aufgehoben worden, ein Zei- 
chen, dafs dieser Druck sehr stark sein 
mufs. Aber man ist bis jetzt nicht im 
Stande gewesen, ein Mittel zu finden, 
das die Vortheile der freien Wettbe- 
werbung von den Nachtheilen derselben 
zu trennen vermöchte, und das zu- 
gleich nicht gegen den freistaatlichen 
Grundsatz der möglichst geringen Staats- 
macht und der möglichst in Schranken 
gehaltenen Staatseingriffe verstofse. Seit 
1877 hat z. B. die Mehrzahl der in 
Chicago einmündenden Eisenbahnen 
eine Vereinbarung getroffen, alle Trans- 
portgeschäfte zwischen Chicago und 
dem Osten gemeinsam vorzunehmen, 
d. h. keine Specialcontracte einzugehen, 
die bisherigen Frachttarife womöglich 
zu erhalten und die Einkünfte auf die 
einzelnen Bahnen, nach Mafsgabe ihrer 
Leistungen, zu vertheilen. Einige 
Staaten des Nordwestens antworteten 
auf diese und ähnliche Abmachungen 
auf Anregung der zu den »Granger- 
Bünden«e zusammengetretenen Farmer 
mit den sogenannten Granger-Gesetzen, 
welche dem Staate die Befugnifs gaben, 
die Frachtsätze der Eisenbahnen fest- 
zustellen. Aber die Unausführbarkeit 
dieser Gesetze trat bald zu Tage, als 
die Eisenbahnen einfach Verkehrssperre 
verfügten, und die Granger - Staaten 
kamen in die Lage, ihre Gesetze wider- 
rufen zu müssen. Die Öffentliche Mei- 
nung ist noch nicht mit sich selber 
über diesen Punkt ins Klare gekommen, 
wie scharf auch durch die commu- 
nistische Agitation unter den Eisen- 
bahnbedientesten eine andere, eng da- 
mit zusammenhängende Frage in den 
Vordergrund gerückt worden ist, näm- 
lich die chronische Unsicherheit der 
Existenz von Tausenden von Menschen, 
deren Lebensunterhalt bei der be- 
ständig auf- und abschwankenden 


*) Aus dem Reisebericht des Königl. Baumeisters Schröder. 
Organ f. Fortschr. d. Eisenbahnwesens 1878, I, 51. 


Preufsischen Handelsministeriums. 


Waage des Erfolges in diesen wirth- 
schaftlichen Wettkämpfen rücksichtslos 
in Frage gestellt wird. 

Was nun den Bau und Betrieb der 
Bahnen selbst betrifft, so werden die 
Concessionen von den Legislaturen der 
Einzelstaaten verliehen, und es ist dabei 
der Grundsatz der gröfstmöglichen Frei- 
heit in der Wahl der Trace, ın der Aus- 
führung und im Betriebe festgehalten. 
Diesem Umstande verdanken die Ame- 
rikaner wesentlich mit die ungeheuere 
Ausdehnung ihres Eisenbahnnetzes, 
denn nur so vermochte es sich den 
verschiedensten örtlichen Verhältnissen 
leicht anzupassen, und der private Unter- 
nehmungsgeist konnte sich nur unter 
solchen Umständen auf den Eisenbahn- 
bau mit jener Energie werfen, welche 
daraus nicht nur Gehülfen, sondern 
Bahnbrecher der Kultur gemacht hat. 
Mit Ausnahme der Union- und Central- 
Pacific- Bahn (die Strecke zwischen 
Omaha und Sacramento) ist vor 1865 
keine Eisenbahn der Vereinigten Staaten 
von der Union unterstützt worden. 
Dennoch sind die Eisenbahnen nicht 
so schlecht gebaut und unsicher, wie 
man nach einem in Europa weit ver- 
breiteten Vorurtheil annehmen könnte. 
Wir haben dafür die Stimme deutscher 
Beamten. »Auf die Haupterfordernisse 
für jede lebensfähige Bahnanlage: 
guten Oberbau, gutes vollendetes Ma- 
terial und ein umsichtiges, wohldisci- 
plinirtes Beamtenpersonal wird in den 
Vereinigten Staaten ein ebenso grofser, 
in letzterem Punkte sogar noch ein 
gröfserer Werth gelegt als in Europa.« *) 
Die Verwaltung der amerikanischen 
Bahnen liegt in den Händen eines von 
den Actionairen gewählten Directoriums 
(Board of Directors), an dessen Spitze 
ein Präsident steht. Unter demselben 
functioniren gewöhnlich zwei Haupt- 
beamte, ein finanzieller Leiter (Zrea- 
surer oder Secretary) und der Betriebs- 
director (General Manager oder Super- 
intendent). Für die einzelnen Zweige 
des Transportdienstes sind besondere 
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Beamte angestellt, so für das Trans- 
portgeschaft ein Master of Transporta- 
tion (oder auch zwei, ein General Freight 
Agent für Fracht und ein General 
Passenger Agent für Passagiere), für 
die Unterhaltung der Bahn Chief En- 
gineer, für die Wagen- und Locomotiv- 
- reparatur ein Superintendent of Motive 
Power and Rolling Stock, für die Be- 
schaffung des Materials ein Purchasing 
Agent und fiir den Telegraphendienst 
ein Superintendent of Telegraphs. Bei 
grofseren Bahnen steht dem TZreasurer 
ein Jurist, der Solicitor, zur Seite. 
Die Directoren sind meist Industrielle 
oder Kaufleute mit bedeutendem Aktien- 
besitz. Die nichttechnischen Beamten 
arbeiten sich in der Regel vom Cerk 
herauf, die technischen haben entweder 
von der Pike auf bei der Eisenbahn 
gedient, oder sind aus den Büreaus 
der Civil- Ingenieure hervorgegangen. 
Für die Linien selbst ist in erster Reihe 
bezeichnend die geringe Sorgfalt, welche 
dem Unterbau zugewendet ıst. Um 
an Zeit und Kosten für denselben zu 
sparen, schmiegen sich die amerikani- 
schen Bahnen den bestehenden Terrain- 
verhältnissen aufs Engste an, wo immer 
es möglich ist, wefshalb lange Umwege 
zur Umgehung von Hindernissen nicht 
selten sind. Bei dem geringen Werth 
des Holzes errichtete man Holzbauten 
von gewaltiger Länge und Kühnheit 
an Stelle von Dämmen und Viaducten. 
Auf Einfriedigungen ist wenig Werth 
gelegt. Wo Eisenbahnen mitten durch 
die Städte führen, ist dieser Mangel 
an Einfriedigungen etwas zu weit ge- 
trieben, denn die Geleise liegen da 
ım Niveau der Strafse, und trotz er- 
mäfsigter Geschwindigkeit und des un- 
aufhörlichen Läutens der Locomotive 
sind Unglücksfälle hier nicht selten. 
Das Publikum verlangt seit Langem 
Abhülfe dieses Mifsstandes, ın New- 
York ist die Abstellung desselben in 
der That bereits durchgesetzt. Schran- 
ken bei den Niveauübergängen finden 
sich selten. Gewöhnlich läfst man es 
bei einer Warnungstafel: »Beware of 


Engines and Cars, Look out for Loco-. 


motives«, oder einfach: » Railway 


Crossings bewenden. Der gröfste 
Theil der amerikanischen Bahnen ist 
bis jetzt eingeleisig, zweigeleisig sind 
nur die allerbefahrensten; die Wew- 
York Central R. R. ist sogar vier- 
geleisig. Die Spurweiten waren ur- 
sprünglich sehr verschieden (Erie-Bahn 
1,83, Great Western 1,68, Grand Trunk 
I,44 m), neuerdings ist 1,435 m als Nor- 
malspurweite angenommen. Die Schwel- 
len sind meist dichter gelegt, wodurch 
eine gröfsere Niedrigkeit der Schienen 
angänglich ist; die Curven, für welche 
jetzt gewöhnlich der Minimalradius von 
122 m vorgeschrieben wird, bestehen 
fast nur aus geraden Linien, deren 
Winkel von den Passagiren beim Durch- 
fahren nicht eben wohlthuend em- 
pfunden werden. Als Minimalsteigung 
ist jetzt meist 1:45 vorgeschrieben, 
die Geschwindigkeit beträgt nur 41 bis 
şo km pro Stunde. Die niederen 
Beamten sind nicht uniformirt, sondern 
nur durch eine Aufschrift an der Mütze 
kenntlich gemacht. Die Bahnhöfe sind 
viel einfacher als bei uns, die Warte- 
sale äufserst primitiv, oft selbst an 
gröfseren Plätzen nichts als Holz- 
schuppen zum Schutz vor Regen und 
Sonne; aber man ıst nicht gezwungen, 
in denselben zu verweilen, sondern be- 
giebt sich in seinen Wagen, der ge- 
wöhnlich einige Zeit vor der Abfahrt 
bereit stcht. 

Es mufs indefs hervorgehoben wer- 
den, dafs diese allgemeine Beschrei- 
bung heute auf eine Anzahl von 
gröfseren und besonders durchgehenden 
Bahnen, namentlich im Nordosten der 
alten, dichtbevölkerten Neu- England- 
und Mittelstaaten, nicht mehr so ganz 
pafst. Dort haben sich Eisenbahnen 
entwickelt, welche manche Vorzüge 
mit den besten europäischen theilen, 
und in mehr als einer Beziehung die- 
selben hinter sich zurücklassen. Man 
findet da starken Ober- und Unterbau, 
schwere Stahlschienen, definitive eiserne 
Brücken, steinerne und in allerdings 
seltenen Fällen auch grofsartig ange- 
legte Bahnhöfe, ein sehr gutes Signal- 
wesen, uniformirtes Personal, eine Fahr- 
geschwindigkeit von 50 bis 60 km pro 
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Stunde, und endlich Fahrpreise, die 
von der riesigen Concurrenz bis zu 
’/a bis 1 Cent (2 bis 4 Pf.) pro engl. 
Meile und zeitweilig noch tiefer herab- 
gedrückt sind. Sobald man aber von 
den Hauptlinien abgeht, findet man in 
den weiter von den grofsen Strafsen 
des Verkehrs belegenen Landestheilen, 
namentlich westlich von Chicago und 
St. Louis, sowie südlich von Ohio und 
und Potomac, unabänderlich den oben 
beschriebenen Typus der eigentlich 
amerikanischen Eisenbahnen. 

Die Personenwagen der amerikani- 
schen Bahnen sind fast ohne Ausnahme 
durchgehende, von bedeutender, ı5 m 
und mehr betragender J.änge; sie 
fassen 48 bis 60 Passagiere. Die Ein- 
richtung dieser Wagen bietet mannig- 
fache Vortheile. Die gröfsere Selbst- 
ständigkeit, welche dieses System den 
Reisenden gewährt, die Möglichkeit 
gleichmäfsiger Erleuchtung und Er- 
wärmung und der Anbringung von 
Wasch- und Trinkwassereinrichtungen, 
sowie von Aborten, die Erleichterung 
des Verkehrs zwischen Reisenden und 
Zugpersonal u. s. w. kommen den 
Reisenden, eine gröfsere Sicherheit und 
Bequemlichkeit dem Zugpersonal, eine 
gröfsere Raumausnutzung den Gesell- 
schaften zu Gute. In der Theorie gab 
es früher nur eine Wagenklasse, wie 
es das demokratische Princip verlangt. 
Man ist aber, der Neger wegen, zu- 
erst im Süden, zur Errichtung einer 
nur für Farbige bestimmten II. Wagen- 
klasse geschritten, hat dieselbe dann 
auch, besonders ım Westen, für die 
Raucher und auch für die Aus- 
wanderer eingeführt, welche sehr bil- 
lige Fahrpreise zahlen (der normale 
Fahrpreis ist 2 bis 3 Cents pro engl. 
Meile), und so ist nun mit der Zeit 
eine etwas schlechter ausgestattete, 
aber ebenfalls mit Trink- und Wasch- 
wasser versehene Klasse geschaffen 
worden, die etwas billiger ıst und 
gleichzeitig den Reisenden I. Klasse 
als Rauchcoupé dient. Noch weiter, 


und eigentlich bis zu unserer Drei- 
theilung, hat die Einführung der Dra- 
wing- Room oder Parlor- Cars (Salon- 
wagen) und der Slecping-Cars (Schlaf- 
wagen) geführt. Anfangs auf die durch- 
gehenden Züge der grofsen Linien be- 
schränkt, haben diese Luxuswagen sich 
in Kürze sehr weit verbreitet, so dafs 
die besondere Klasse, die sie über den 
beiden anderen herstellen, bereits zu 
den Institutionen des nordamerikani- 
schen Eisenbahnwesens gehört. Es ist 
charakteristisch für die Natürlichkeit 
der Entwickelung socialer Unterschiede, 
dafs diese Sonderung der ursprüng- 
lichen einen Klasse in drei sich ganz 
von selbst vollzogen hat. Ein Zuschlag 
von 3 Dollars pro 24 Stunden für die 
Benutzung dieser Luxuswagen schliefst 
natürlich die grofse Menge fast voll- 
ständig von denselben aus. 


In den letzten Jahren ıst ın den 
Vereinigten Staaten auch eine erheb- 
liche Anzahl von schmalspurigen Bah- 
nen gebaut worden. Dieselben schei- 
nen, namentlich ihrer Billigkeit wegen, 
in Nordamerika eine bedeutende Zu- 
kunft zu haben. Einige dieser Schmal- 
spurbahnen, die man in gröfserer Zahl, 
namentlich in den Minengebieten von 
Colorado, findet, sind Wunder von 
Kiihnheit. *) 


Strafsen und Briicken. 


Auf den Bau von Landstrafsen ist 
in den Vereinigten Staaten von An- 
fang her verhältnifsmäfsig wenig Sorg- 
falt verwendet worden. Man baute 
keine Kunststrafsen, sondern eben nur 
Fahrwege fiir die erste Nothwendigkeit, 
wobei in jenen holzreichen Gegenden 
das Holz ausgedehnte Verwendung 
fand. An Stelle der Beschotterung 
tritt noch heute die Belegung des 
geebneten Grundes mit Planken (flank 
Road), die wie Eisenbahnschienen an 
einander gelegt sind, oder mit quer 
gelegten Prügeln oder Faschinen (Cor- 
duroy Road). Heute baut man wenig 


*) Ueber die Betriebseinrichtungen auf den amerikanischen Eisenbahnen behalten wir 
uns weitere ausführlichere Mittheilungen in einem besonderen Aufsatze vor. 


Strafsen, höchstens kleine Strecken bis 
zur nächsten Eisenbahn. Wo es in- 
defs die Nothwendigkeit verlangt, wie 
z. B. in den unwegsamen Minengebirgen 
von Colorado und Californien, haben 
die Amerikaner auch in die wildesten 
Gegenden sehr gute Wege hineingebaut, 
welche den Gebirgsstrafsen ın Tyrol 
und Salzburg nichts nachgeben. Da- 
gegen sind die Strafsen durch die aus- 
gedehnten Steppengebiete nichts we- 
niger als von der Kunst gebahnte 
Wege, sondern einfach getretene Pfade, 
welchen in der baum- und wasserlosen 
Steppe kein Hindernifs entgegensteht. 
Dieser Art sind z. B. die berühmten 
transcontinentalen Auswandererstrafsen 
nach dem Stillen Meere, die, gleich den 
Karawanenwegen in der Wüste, aufser 
durch die Wagenspuren noch durch die 
Reste der umgekommenen Menschen 
und Thiere bezeichnet waren. Beson- 
ders verkehrsreich und berühmt waren 
ferner die beiden grofsen Steppen- 
strafsen, welche vom Mississippi nach 
Santa Fé führten; die erste und wich- 
tigste führte von S. Louis Mo. über In- 
dependence, Cacher und Cool Spring, 
unter Kreuzung des Arkansas nach 
S. Miguel, während eine später einge- 
schlagene von van Buren an der West- 
grenze im Thal des Canadian eine 
fast genau westliche Richtung nach 
S. Miguel beschrieb. Später erwies 
sich auch Californien durch sein mildes 
und trockenes Klima zur Anlage von 
Strafsen als wohl geeignet. In den 
mittleren und südlichen Gegenden ist 
der Thalboden zwischen den beiden 
Gebirgen oft so eben und durch den 
dichten, verfilzten Wuchs der Haide- 
pflanzen so fest zusammengehalten, dafs 
er ohne alle Vorbereitungen mit Eil- 
wagen befahren werden kann. Viel 
befahrene Strecken, wie z. B. der Weg 
von Merced nach Colterville, der weiter- 
hin ın das Yosemitethal mündet, führen 
bis an die Sierra einfach über diesen 
natürlichen Boden hinweg. Vor der 
Zeit der californischen Bahnen bewegte 
sich in diesen Gegenden ein grofs- 
artiger Frachtfuhrverkehr; mächtige 
Frachtwagen von 200 bis 250 Centner 


Tragkraft besorgten, von sechs bis 
zwölf der stärksten Maulthiere gezogen, 
den Wagenverkehr zwischen S. Fran- 
cisco und den Bergwerksdistricten. 


Von den Strafsen des Ostens, welche 
mit Ausnahme gewisser Gebirgsstrafsen 
in den Alleghanies durch die Kanäle 
und Eisenbahnen thre Bedeutung für 
den grofsen Verkehr verloren haben, 
ist wenig zu sagen. Historisch be- 
merkenswerth ıst vielleicht, dafs es 
erst die Gründung einer Poststrafse 
von Falmouth Mass. bis Savannah Ga. 
war (durch den Congrefs 1775 schon 
beschlossen), welche zu Jem Strafsenbau 
den gröfsten Anstofs gab. Die Er- 
träge der Post, welche zur Angelegen- 
heit des Bundes erklärt ward, wurden 
ausschliefslich auf Neuanlagen von Post- 
strafsen und Stationen verwendet und 
bei Portosätzen von ro bis 25 Cents für 
Briefe, welche weiter als 50 km gingen, 
waren die Einnahmen nicht unbedeu- 
tend. Der Verkehr war schon 1794 so 
weit erleichtert, dafs man die Strecke 
von New-York bis Buffalo (988 km) 
in 80 Fahr- und 20 Ruhestunden 
zurücklegte. Von Philadelphia bis Pitts- 
burg (515 km) fuhr man quer durch 
das Gebirge, wobei die Nächte geruht 
wurde, in 5'/, Tagen. 1813 wurde die 
Länge der Poststrafsen der Vereinigten 
Staaten auf 66000 km angegeben, wo- 
runter indefs nicht blofs eigentliche 
Strafsen sondern alle Wege zu ver- 
stehen sind, auf welchen Postbeförde- 
rungen stattfanden. Die gröfste Fahr- 
postlinie war vor der Vollendung der 
Pacific-Bahn die täglich von Atchinson 
Mo. über Denver und Utah nach 
S. Francisco abgehende Post, welche 
die 4762 km lange Strecke in 17 
bis 18 Tagen zuriicklegte. Sie hatte 
260 Wagen und 6000 Pferde; man 
zahlte soo Dollars für die ganze 
Reise. 


Im Westen giebt es heute noch 
grofse Strecken, welche mit Pferden 
zu durchfahren sind. Die Kühnheit, 
mit welcher dabeı das nach mexikani- 
scher Art meist mit 5 Pferden oder 
Maulthieren bespannte Fahrzeug über 


Stock und Stein getrieben wird, erregt 
die Bewunderung, auch oft den Schrecken 
des Reisenden. 

Die Strafseneisenbahnen sind 
in den Vereinigten Staaten durch die 
weite Anlage der Städte, die Kostspie- 
ligkeit der Einzelfuhrwerke, die Neigung, 
möglichst in der Peripherie zu wohnen, 
während die Geschäfte ım Mittelpunkt 
der Stadt gemacht werden, endlich 
überhaupt in Anwendung des Alles be- 
herrschenden Grundsatzes der Zeit- 
und Arbeitsersparung zu einer sehr 
= weit verbreiteten Einrichtung geworden. 
Für die Staaten New-York und Massa- 
chussets zählt Poor's Rai! Road Manual 
für 1878 (New-York 1878) 71 bz. 34 
Strafseneisenbahn - Gesellschaften auf, 
deren gröfste, die Metropolitan R. R. 
in Boston, 47 engl. M. Linien besafs. 

Der Zustand der städtischen Strafsen 
ist in allen Städten der Vereinigten 
Staaten, einige feine Hauptstrafsen ab- 
gerechnet, ein wenig guter, und das- 
selbe gilt von der Strafsenreinigung. 
Es wird in dieser Beziehung nur das 
Nothwendigste gethan. Eigentliche Stein- 
pflasterung ist selten, Holzpflaster oder 
Macadam sınd vorwiegend. 

Brücken. Der amerikanische Brücken- 
bau ist durch die Grofsartigkeit und 
Kühnheit seiner Leistungen ausge- 
zeichnet. Der Natur der Verhältnisse 
entsprechend, unter welchen gebaut 
wird, sind es grofse und zugleich 
billige, wenn auch weniger dauerhafte 
Constructionen, die man mit Vorliebe 
herstellt. Besonders hervorragend sind 
die Schöpfungen der amerikanischen 
Technik im Bau von Hängebrücken, 
und es sind vorzüglich die Werke 
deutscher Ingenieure, in erster Linie 
des Erbauers der Niagara-Hangebriicke, 
A. Robling’s, welche dabei zum Muster 
genommen wurden. Aufser diesen sind es 
die hölzernen Fachwerkbrücken, welche 
in grofser Menge und Mannigfaltigkeit 
erbaut wurden. Sie finden ihre gröfste 
Entwickelung in den sog. Trestle Works, 
brückenartige Holzgerüste von oft ge- 
waltiger Höhe und Länge, die bei den 
Eisenbahnen grofse Bodeneinschnitte 
übersetzen, Sümpfe überbrücken u. s. f. 


Rhederei und Schifffahrt. 


Im Beginne des Fiscaljahres 1876/77 
stellten sich in den Vereinigten Staaten 
die Zahl und der Tonnengehalt von 
Segelschiffen, Dampfern, Kanalbooten 
und Barken wie folgt: 


Zahl Tonnen 
Segelschiffe. . 18257 2608 691, 
Dampfer ... 4320 1172 372, 
Kanalboote. . 1 581 117 708, 
Barken .... 1776 380 686, 
zusammen 25034 4279 457- 


In demselben Fiscaljahre wurden in 
den Vereinigten Staaten gebaut: 
Tonnen 


698 Segelschiffe mit 118 672, 


338 Dampfer - 69 252, 
28 Kanalboote - 3 111, 
48 Barken - 13 511, 


zus. 1112 mit 204 546. 


Von den Segelschiffen wurde die 
gröfste Zahl in den Neu-England-Staaten 
(259 mit 99 898 T.), von den Dampf- 
booten in Pennsylvanıen, Delaware, 
New-York, Missouri und Californien 
gebaut. Unter den Segelschiffen sind 
424 als Schoner, 193 als Schaluppen, 
35 als Ships, 26 als Barken, 15 als 
Brigantinen und 5 als Briggen be- 
zeichnet. Unter den Dampfbooten 
sind 292 Flufsdampfer mit zusammen 
43 48ı T. (144 Schrauben-, 98 Hinter- 
rad-, so Seitenraddampfer), 24 für die 
Seen mit 5 192 T. (22 Schrauben- und 
2 Seitenraddampfer), und 22 Meer- 
schiffe mit 20578 T. (21 Schrauben- 
und 1 Seitenraddampfer). Von diesen 
Dampfern sind 25 mit 2ı 347 T. aus 
Eisen hergestellt. 

Die Zeit der gröfsten Blüthe des 
Schiffbaues war die von 1852/57, in 
welchen 6 Jahren 10012 Schiffe mit 
2744 310 T. gebaut wurden, also für 
das Jahr durchschnittlich 457 285 T. 
Seit Jahren ist der Schiffbau in den 
Vereinigten Staaten stetig zurückge- 
gangen. 1873/74 hatten die neu er- 
bauten Schiffe 433 000, 1874/75 nur 
298 ooo T. 

In ähnlichem Verhältnifs ist seit 1861 
die Handelsflotte der Vereinigten Staaten 
stetig zurückgegangen. Die öffentliche 


Meinung hat sich m Amerika viel mit 
dieser Erscheinung beschäftigt; ver- 
schiedene Ursachen werden angeführt, 
welche dem Sinken der Handelsflotte 
zu Grunde liegen sollen. In neuester 
Zeit hat sich eine lebhafte Bewegung 
für Förderung der heimischen Schiff- 
fahrt, vorzüglich durch Schaffung neuer 
Dampferlinien und Staatsunterstützung 
der bestehenden, geltend gemacht. 
Von amerikanischen Dampfschiff-Gesell- 
schaften wurden Pacific Mail S.S.Co. mit 
250000 Dollars (vor 1876 500000 D.) 
und U. S. and Brasil S. S. Co. mit 
37 500 D. von Seiten der Regierung unter- 
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Vereinigten Staaten 1876 an fremde 
Dampfschiff-Gesellschaften 182 863 D. 


für Beförderung der amerikanischen 
Post. 

Die wichtigsten der grofsen 
Dampferlinien, welche die Ver- 


einigten Staaten mit anderen Ländern 
in Verbindung setzen, sind die atlant- 
schen, welche den Verkehr mit Europa 
besorgen. Der Dampfschifffahrtsverkehr 
zwischen Europa und den Vereinigten 
Staaten im Jahre 1877 wurde durch 
182 Dampfer mit einem Gesammt- 
gehalt von 556 859 T. vermittelt. Nach 
ihrer Flagge nahmen daran Theil: 


stützt. Gleichzeitig zahlten aber die 
England ........ mit 125 Dampfern mit 377 905 T., 
Deutschland ..... . - 32 - - 97395 - 
Frankreich. ...... - 10 - - 39334 - 
Holland ........ - IO - - 26427 - 
Ver. Staaten. ..... - 5 - - 15798 -~ 


zusammen... 


Es sind besonders die Häfen Boston, 
New-York, Philadelphia und Baltimore 
auf amerikanischer, Glasgow, Liverpool, 
Queenstown, London, Hamburg, Bre- 
men, Rotterdam, Antwerpen und Havre 
auf europdischer Seite als Endpunkte 
der bedeutendsten Linien zu nennen. 
Dieser Verkehr vermittelt sich gegen- 
wärtig durchschnittlich in der kurzen 
Zeit von 8 bis 13 Tagen, je nach den 
Entfernungen der Häfen. Die deutschen 
Dampfer brauchen durchschnittlich 13 
Tage für ihre Reisen zwischen New- 
York und Hamburg bz. Bremen. 
Wichtig sind aufserdem im Atlantischen 
Ocean noch die Linien New- York- 
Havana (4 Tage), New-Orleans-Vera- 
Cruz (3 Tage) und New-York-Colon 
oder Aspinwall (9 Tage). Im Stillen 
Ocean beherrschen die nordamerikani- 
schen Dampfer den Verkehr zwischen 
S. Francisco- Yokohama (18 bis 20 Tage), 
der von der Pacific Mail Steam Ship 
Company besorgt wird. Dieselbe Ge- 
sellschaft betreibt die Küstenfahrt zwi- 
schen S. Francisco und Panama, sowie 
den Verkehr mit Honolulu und mit 
den australischen Plätzen via Fidschi- 
Archipel. Der regelmäfsige Dampfer- 


ı82 Dampfer 


mit 556 859 T. 


verkehr von S. Francisco mit den 
Plätzen an der sitdamerikanischen 
Westküste ist in Privathänden. 


Post und Telegraph. 


Das Postwesen wurde von Anfang 
an in der Verfassung der Vereinigten 
Staaten als Sache des Bundes be- 
trachtet. Unter den Functionen, die 
der Bundesregierung zugetheilt sind, 
hat es immer eine hervorragende Stelle 
eingenommen, theils aus Gründen, die 
mit dem Wunsche nach möglichster 
Förderung seiner Zwecke zusammen- 
hängen, theils weil es dasjenige Bundes- 
amt ist, welches mit einer grofsen An- 
zahl von Beamten am weitesten in 
alle Theile des Landes sich verzweigt 
und dadurch, sowie durch die innige 
Berührung mit der Bevölkerung eine 
grofse politische Bedeutung erlangt hat. 
Der General - Postmeister hat demge- 
mäfs einen Sitz im Cabinet. 

Wie die Post der Union in der Zeit 
vor Einführung der Eisenbahnen einen 
erheblichen Einflufs auf dieEntwickelung 
der Verkehrswege des Landes ausübte, so 
ist sie ihrerseits der Presse verpflichtet. 
In den dünnbevölkerten Gegenden, wo 


die Vertreter der Presse ihre Blatter 
durch reitende Boten zu versenden 
pflegten, bediente die Post sich viel- 
fach dieses Verkehrsmittels. Nicht 
selten war sogar der Beförderungsdienst 
der Presse den Einrichtungen der Post 
weit überlegen. So hatte in der aufge- 
regten Zeit des mexikanischen Krieges 
der New-York Herald einen Exprefs- 
dienst zwischen New-York und New- 
Orleans eingerichtet, die erste Ueber- 
landverbindung beider Städte, welche 
bedeutend schneller als die Post be- 
forderte. Die Einnahme von Mexiko 
soll die V. St. Regierung in Washington 
erst durch den Exprefsdienst dieses 
Blattes erfahren haben. 


Fiir die Postverbindung mit Europa 
und anderen überseeischen Gebieten 
ist natürlich die Entwickelung der 
Dampfschifffahrt von der gröfsten Be- 
deutung geworden. Die erste trans- 
atlantische Postdampferfahrt (Cunard- 
Linie), eine zweiwöchentliche, wurde 
1840 zwischen Liverpool-Halifax-Boston 
eröffnet. Heute gehen allein von New- 
York mehrere Male in der Woche 
Postdampfer ab, oft vier an einem 
Tage. 


Der elektrische Telegraph zählt 
einen Amerikaner, Morse, zu seinen 
praktisch fruchtbarsten Erfindern, aber 
die Erprobung der neuen Erfindung 
fand in den Vereinigten Staaten später 
statt, als in Europa. Am 4. Juni 1844 
brachten die New-Yorker Blätter die 
Nachricht von der ersten gelungenen 
Correspondenz, welche auf der vom 
Staate versuchsweise hergestellten Tele- 
graphenlinie Washington-Baltimore statt- 
gefunden hatte. Man knüpfte die aus- 
schweifendsten Hoffnungen daran. Ver- 
nichtung des Raumes war damals ein 
beliebtes Stichwort. Die Telegraphen- 
leitungen nahmen nun in den Händen 
verschiedener Privatgesellschaften sehr 
rasch zu. 1862 wurde die grofse 
Ueberlandlinie New- York-S. Francisco 
. (865 deutsche Meilen) vollendet. 1854 
wurde zuerst das Problem eines atlan- 
tischen Kabels ins Auge gefafst und 
1857 die erste Legung versucht. Die- 
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selbe gelang 1858, aber nur wenige 
Wochen war die Leitung betriebsfähig. 
Nach mehreren anderen mifslungenen 
Versuchen kam man endlich 1866 dazu, 
ein Kabel zu legen, welches dauernd 
thätig zu sein vermochte, und dem in 
demselben Jahre ein schon früher ge- 
legtes, inzwischen wiederhergestelltes 
hinzugefügt wurde. Beide gehen von 
Valencia (Irland) ab und berühren den 
amerikanischen Boden in Neufundland. 
1873 wurde in derselben Richtung ein 
drittes, 1874 ein viertes und seitdem 
noch zwei weitere gelegt. Aufserdem 
liegen zwei Kabel zwischen den Ver- 
einigten Staaten und Cuba, eines an 
der Westküste; zahlreiche kleinere ver- 
binden einzelne Theile der Vereinigten 
Staaten mit einander und mit Bnitisch- 
Nordamerika. 


Die Landtelegraphen der Ver- 
einigten Staaten zählten Juni 1878 
156200 km Linie mit 385 370 km 
Leitung, und die Zahl der beförderten 
Telegrmme betrug 27 Millionen. Bei 
Annahme von 42 Millionen Einwohnern 
macht dies ca. 643 Telegramme pro 
rooo der Bevölkerung. 


Die Telegraphen sind Privateigen- 
thum einer grofsen und einiger kleinen 
Gesellschaften, deren Zahl indefs immer 
mehr zusammenschmilzt. Die erstere, 
die estern Union Co., zählte 1878 
140000 km Linie mit 332000 km 
Leitung und 8014 Stationen. Der 
Tarif der W. Union Company setzt 
Zonen von 100 zu 200, 400 u. S. W. 
engl. Meilen mit Taxen von 40 zu 50, 
75, 100 Cents fest. Ueber 1000 engl. 
Meilen hinaus gilt die sogenannte 
»State Taxe, die 2 bis 3 Dollars für 
ro Worte beträgt. 


Wie rein kaufmännisch die hoch- 
wichtige öffentliche Einrichtung des 
Telegraphenwesens behandelt wird, mag 
aus der Thatsache hervorgehen, dafs die 
W. Union Telegraph Company sich März 
1879 laut Abkommens mit einer penn- 
sylvanischen Telegraphengesellschaft aus 
dem goo engl. Quadratmeilen grofsen 
Verkehrsgebiete der Philadelphia und 
Reading E. B. zurückgezogen und jener 


das ganze »Telegraphengeschafte tiber- 
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vorzubeugen gesucht haben, wenn 


geben hat. Man würde den mancherlei | nicht die Furcht zurückhielt, ein neues 


Unzukömmlichkeiten dieses 
wohl schon früher durch Vereinigung 
des ganzen Complexes in Staatshänden 


Systems 


Machtmittel, unter Umständen noch 
gröfser als die Post, der jeweils herrschen- 
den Partei in die Hände zu geben. 


86. Die Novelle zum italienischen Telegraphengebühren- 
Gesetz. 


Die italienische Staatsregierung hat | liegen nach wie vor der festen Gebühr 


dem Parlament einen Gesetzentwurf 
vorgelegt, welcher die Abänderung des 
Gesetzes vom 18. August 1870, be- 
treffend die Höhe der Gebührensätze 
für den inneren telegraphischen Verkehr 
des Königreichs, bezweckt. Senat und 
Abgeordnetenhaus haben dem Entwurf 
die Genehmigung ertheilt; er ist dem- 
nächst auch vom König sanctionirt 
und als Gesetz durch die Gesetz- 
sammlung veröffentlicht worden. Der 
Wortlaut des Gesetzes, welches das 
Datum von 5. Juli 1882 trägt, ist fol- 
gender. 


Art. ı. 


Der Gebiihrentarif für den inneren 
telegraphischen Verkehr desKönigreichs, 
eingeführt durch das Gesetz vom 
18, August 1870, erleidet folgende Ab- 
änderungen. 

Die Wortgebühr für jedes über die 
-ersten 15 Taxworte eines gewöhnlichen 
Telegramms hinausgehende Taxwort 
wird auf 5 Centesimi ermäfsigt. 


Für dringende Telegramme von 
nicht mehr als 15 ‘Taxworten beträgt 
die Gebühr künftig nur 3 Lire. Für 
jedes weitere Taxwort über die ersten 
15 Wörter hinaus wird eine Gebühr 
von 15 Centesimi erhoben. 


Die Taxe für ein Semaphor - Tele- 
gramm beträgt 2 Lire ohne Unter- 
schied der Wortzahl, unbeschadet je- 
doch der Erhebung der für die et- 
waige Beförderung des Semaphor-Tele- 
gramms auf den gewöhnlichen Tele- 
graphenlinien zu berechnenden Gebühr. 
Telegraphische Postanweisungen unter- 


von 1 Lira für jede einzelne Post- 
anweisung. Für jedes Wort, welches 
der Absender der Postanweisung aufser- 
dem mittelegraphirt, wird der Betrag 
von 5 Centesimi erhoben. 


Art. 2. 


Der Aufgeber eines jeden Telegramms 
hat das Recht, von dem Telegraphen- 
amt, wo er sein Telegramm einliefert, 
eine Bescheinigung über die Einliefe- 
rung gegen Entrichtung einer Gebühr 
von 5 Centesimi zu verlangen. 


Art. 3. 


Bei der Gebührenerhebung werden 
Beträge von weniger als 5 Centesimi 
auf volle 5 Centesimi abgerundet. 


Sobald es die Staatsregierung für 
angezeigt erachtet, ist sie ermächtigt, 
die Telegraphengebühren auch mittels 
Freimarken zur Verrechnung brıngen zu 
lassen. 


Art. 4. 

Die Königliche Staatsregierung ist 
ermächtigt, die Gebühr für Vermiethung 
eines Telegraphendrahts oder für tele- 
graphische Unterhaltung zwischen Privat- 


; personen zu bestimmen, sobald sie sich 


in der Lage glaubt, derartige Ein- 
richtungen ohne Benachtheiligung des 
telegraphischen Verkehrs im Allgemeinen 
gestatten zu können. 

Von dem Augenblicke ab, da die 
Staatsregierung allgemeine Fernsprech- 
einrichtungen selbst betreibt, ist sie 
auch befugt, die Gebühr für die Theil- 
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nehmer an diesen Einrichtungen zu 
bestimmen. 

Diese Tarife haben jedoch nur einen 
vorübergehenden Charakter; es bleibt 
vorbehalten, die gesetzliche Regulirung 
herbeizuführen, sobald genügende Er- 
fahrungen vorliegen. 


Art. 5. 


Das gegenwärtige Gesetz tritt mit 
dem ı. Januar 1883 in Kraft. 


Das Gesetz trigt aufser der Unter- 
schrift des Königs die Gegenzeichnung 
der Minister Baccarini (öffentliche Ar- 
beiten) und Magliani (Finanzen). 


— 


Die hauptsächlichste Erleichterung, 
welche die Einführung des neuen Ge- 
setzes für das Publikum im Gefolge 
haben wird, ist die Ermäfsigung der 
Worttaxe für gewöhnliche Telegramme. 


Während die Beförderungsgebühren 
bei gewöhnlichen Telegrammen jetzt 
betragen: 

a) für die ersten ı5 Worte ı Lira, 

b) für jedes weitere Taxwort 10 Cente- 

simi, 
soll vom 1. Januar 1883 an die Taxe 
unter a) zwar beibehalten, diejenige 
unter b) dagegen auf die Hälfte 
(5 Centesimi) herabgesetzt werden. 


Bei längeren Telegrammen wird sich 
hieraus eine sehr erhebliche Ermäfsigung 
ergeben. Ein Telegramm von 65 Wor- 
ten, für welches zur Zeit 6 Lire zu 
entrichten sind, wird nach dem neuen 
Tarif auf nur 3 Lire so Centesimi 
zu stehen kommen. Das italienische 
Publikum, welches bisher über die 
Höhe der Telegrammgebühren häufig 
Klage geführt und deren Herabsetzung 
gewünscht hat, dürfte von dem Vor- 
gehen der Staatsregierung in hohem 
Grade befriedigt sein. 


Die Ermäfsigung der Worttaxe bei 
gewöhnlichen Telegrammen wird auch 
den Absendern telegraphischer Post- 
anweisungen zu Gute kommen, die 
neben der schon jetzt zur Erhebung 
gelangenden festen Gebühr von ı Lira 


für die telegraphische Ueberweisung 
des Geldes fortan nur 5 Centesimi für 
jedes aufserdem mittelegraphirte Wort 
zu entrichten haben. 


Sehr erheblich ist die für dringende 
Telegramme in Aussicht genommene 
Gebührenherabsetzung. 


Ein dringendes Telegramm von nicht 
mehr als 15 Worten kostet jetzt 5 Lire. 
Für jedes weitere Taxwort über die 
ersten 15 Worte hinaus erhöht sich die 
Beförderungsgebühr um 50 Centesimi. 
Künftig soll ein dringendes Telegramm 
von nicht mehr als ı5 Taxworten nur 
3 Lire kosten, und für jedes weitere 
Taxwort über die ersten 15 hinaus soll 
ein Zuschlag von nur 15 Centesimi zur 
Erhebung kommen. Hiernach wird ein 
dringendes Telegramm von 65 Worten, 
welches zur Zeit einen Kostenaufwand 
von 30 Lire verursacht, fortan gegen 
die weit mäfsigere Taxe von ıo Lire 
50 Centesimi befördert werden können. 


Für Semaphor - Telegramme schreibt 
das Gesetz vom 18. August 1870 die 
Erhebung einer Gebühr von 2 Lire fiir 
ein aus nicht mehr als 15 Worten be- 
stehendes Telegramm vor. Bei längeren 
Telegrammen wird ein Zuschlag von 
20 Centesimi für jedes weitere Tax- 
wort erhoben. Das neue Gesetz schafft 
diesen Zuschlag ab, indem es für die 
semaphorische Uebermittelung ohne 
Rücksicht auf die Wortzahl des Tele- 
gramms die Taxe von 2 Lire bestimmt: 
eine Mafsregel, die namentlich bet 
längeren Telegrammen eine sehr fühl- 
bare Gebührenermäfsigung in sich 
schliefst. 


Im Uebrigen kommt denjenigen Se- 
maphor - Telegrammen, welche behufs 
der Weiterbeförderung auf die gewöhn- 
lichen Telegrahpenlinien übergehen, für 
diese Beförderungsstrecke die durch 
das neue Gesetz zugestandene Ge- 
bührenermäfsigung gleichmäfsig zu Gute. 


Erwähnung verdient schliefslich noch, 
dafs die durch das Gesetz vom 18. Au- 
gust 1870 vorgesehene Gebührenermäfsi- 
gung für die sogenannten »Parlaments- 
telegramme e durch die Novelle zu 
diesem Gesetz nicht berührt wird und 


somit in Kraft bleibt. Unter Parla- 
mentstelegramme werden diejenigen 
‘Telegrammen verstanden, mittels welcher 
den Zeitungsredactionen die Vorgänge 
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in den Sitzungen des Parlaments mit- | 


getheilt werden. Die Gebühr für der- 
artige Telegramme beträgt 50 Centesimi, 


soweit es sich um die Uebermittelung 
von nicht mehr als ı5 Worten handelt. 
Bei längeren Tclegrammen, die bei 
diesem Verkehr erfahrungsmäfsig am 
häufigsten vorkommen, wird ein Zu- 
schlag von 5 Centesimi für jedes 
weitere Taxwort berechnet. 


87. Internationale Conferenz zur Herstellung elektrischer 
Einheiten etc. 


Die am 16. October in Paris zu- 
sammengetretene internationale Confe- 
renz zur Berathung gewisser Fragen aus 
dem Gebiete der elektrischen Wissen- 
schaft und Praxis hat am 26. October, 
also nach ııtägiger Thatigkeit, ihre 
Arbeiten beendet. Mit der Theilnahme 
an den Berathungen waren Delegirte 
von nicht weniger als 28 Staaten be- 
auftragt worden, und zwar von Deutsch- 
land, Frankreich, Oesterreich-Ungarn, 
Grofsbritannien, Rufsland, Italien, Nor- 
wegen, Schweden, Dänemark, Spanien, 
Portugal, Griechenland, Niederland, 
Belgien, Luxemburg, der Schweiz, Ru- 
mänien, den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika, der Argentinischen Re- 
publik, Columbien, Costa Rica, Guate- 
mala, Nicaragua, Mexico, San Salvador, 
San Domingo, China, Japan. 


Als Vertreter Deutschlands waren 
erschienen: 


der Geheime Regierungsrath Prof. 
Dr. Helmholtz aus Berlin, 


der Professor Dr. Kohlrausch aus 
Wiirzburg, 


der Geheime Ober-Postrath und vor- 
tragende Rath ım Reichs-Postamt 
Ludewig aus Berlin, 


der Geh. Regierungsrath Dr. Werner 
Siemens aus Berlin, 

der Hofrath Prof. Dr. Wiedemann 
aus Leipzig. 


Die Conferenz trennte sich in der 
ersten constituirenden Plenar-Sitzung, 
dem aufgestellten Programm gemäfs, in 
drei Commissionen. 


Archiv f. Post u. Telegr. 22. 


1682. 


Die erste Commission hatte die 
Aufgabe, sich mit den Mitteln zur prak- 
tischen Herstellung des unter dem 
Namen »Ohm« bekannten elektrischen 
Widerstandsmafses zu beschäftigen; ıns- 
besondere handelte es sich darum, 
die Länge einer (Quecksilbersäule von 
ı qmm Querschnitt zu bestimmen, 
welche dem Werthe eines »Ohme ent- 
spricht. Der im Jahre 1881 abgehal- 
tene Elektriker-Congrefs hatte sich be- 
reits dahin ausgesprochen, dafs die von 
der British Association unter der Be- 
zeichnung »Ohm« definirte Einheit vor 
der um etwa 5 pCt. kleineren Siemens- 
schen Quecksilber - Einheit (Säule von 
I qmm Querschnitt und ı m Länge) 
den Vorzug verdiene, weil sie im Zu- 
sammenhange mit den übrigen Einheı- 
ten aus dem elektromagnetischen Mafs- 
systeme der Wissenschaft grofse Vor- 
theile biete und auch in der techni- 
schen Anwendung mindestens ebenso 
gut sei, wie jede andere Einheit. Die 
diesjährige Conferenz sollte nun über 
die praktische Einführung, d. h. zu- 
nächst die Herstellung des Ohm be- 
rathen. Es ist nämlich diese Gröfse 
zunächst nur in einer Definition ge- 
geben; von letzterer ıst die praktische 
Herstellung ungefähr ebenso verschie- 
den, wie seiner Zeit die wirkliche Her- 
stellung eines Meterstabes von der De- 
finition des Meters, als des vierzig- 
millionsten Theiles des Erdumfanges, 
verschieden war. 

Nach dem Ergebnifs der bezüglichen 
Verhandlungen gelangte die Conferenz 
zu der Ueberzeugung, dafs der erste 
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nothwendige Schritt auf die Erzie- 
lung zuverlässigerer, übereinstimmender 
Messungen gerichtet sein miifste. 

Um dieses Ziel zu erreichen, lag 
nun auf der einen Seite der Gedanke 
nahe, ein grofses, mit Mitteln reich 
ausgestattetes elektrisches Centrallabo- 
ratorıum zu schaffen und dieses mit der 
Ausführung der erforderlichen Messun- 
gen etc. zu beauftragen. Bei näherer 
Erwägung dieser Idee ergaben sich ın- 
defs gewichtige Bedenken gegen die 
Ausführung derselben. Die wissen- 
schaftlichen Fragen nämlich, welche 
hierbei an den Forscher, Erfinder und 
Beobachter herantreten, sind so viel- 
seitiger Natur, dafs ein einzelnes In- 
stitut kaum im Stande sein würde, die- 
selben ın kurzer Zeit zu lösen. Es 
mufste hiernach erwünscht erscheinen, 
dafs eine vielseitige Inangriffnahme 
des Gegenstandes von Seiten bewährter 
Fachmänner erfolge, und dafs die rege 
Theilnahme, welche sich in letzter Zeit 
auf diesem Gebiete bereits entwickelt 
hat, fortgesetzt und womöglich noch 
gesteigert werde. Die Gründung eines 
grofsen Centralinstitutes aber würde 
voraussichtlich den entgegengesetzten 
Frfolg haben, da mit einem solchen 
zu concurriren der Einzelne nicht so 
leicht wagen und demzufolge auch das 
Interesse an der Forschung auf diesem 
Gebiete vielleicht bald schwinden würde. 
Auf Grund dieser Erwägungen hat die 
Conferenz von der Empfehlung eines 
derartigen Institutes Abstand genom- 
men. Sie hat aber erstens die Metho- 
den, welche zur Bestimmung der ab- 
soluten Widerstands-Einheit führen kön- 
nen, kritisch untersucht und hat die- 
jenigen bezeichnet, welche ihr die zu- 
verlässigsten zu sein schienen. Zum 
Anderen hat sie sich zu dem einstim- 
migen Beschlusse geeinigt: an alle Re- 
gierungen der interessirten Staaten die 
Bitte zu richten, dafs den eine defini- 
tive Feststellung der absoluten Wider- 
stands-Einheit bezweckenden Arbeiten 
mit Wohlwollen begegnet und, wenn 
nothig, auch mit thatkräftiger Unter- 
stützung zu Hülfe gekommen werden 
möchte. 


Man gab sich der Ueberzeu- | 


gung hin, dafs alsdann der Zeitpunkt 
des Abschlusses der nach diesem Ziele 
hin gerichteten Arbeiten in wenigen 
Jahren eingetreten sein werde, und 
dafs hiernach eine Veranlassung, in 
den bisher gebrauchten Einheiten eine 
Aenderung eintreten zu lassen, im 
gegenwärtigen Augenblicke nicht vor- 
liege. 


Der zweiten Commission war die 
Erörterung folgender Fragen zugewiesen: 


a) Bestimmung der Methoden zur 
systematischen Beobachtung der 
atmosphärischen Elektrizität; 

b) Sammlung statistischer Daten über 
die Wirksamkeit der Blitzableiter 
verschiedener Systeme und über 
die schützende oder schädliche 
Einwirkung der Telegraphen- 
leitungen; 

c) Organisirung des systematischen 
Studiums der elektrischen Strö- 
mungen an der Erdoberfläche 
unter Benutzung von Telegra- 
phenlinien; 

d) Untersuchung, ob und unter wel- 
chen Bedingungen es im Inter- 
esse der Meteorologie wünschens- 
werth sein würde, einen inter- 
nationalen telemeteorologischen 
Dienst ins Leben zu rufen. 


Nach eingehender Berathung dieser 
Fragen einigte man sich zu folgenden 
Beschlüssen. 

Den Regierungen soll die Einnch- 
tung von Stationen zur Beobachtung 
des elektrischen Zustandes der Atmo- 
sphäre unter Anwendung von selbst- 
registrirenden elektrometrischen Appa- 
raten empfohlen und hierbei gleichzeitig 
der Wunsch zu erkennen gegeben wer- 
den, dafs das Studium der Gewitter 
thunlichst auf die Gesammtoberfläche 
von Europa Ausdehnung finden möge. 


Hinsichtlich der Sammlung statisti- 
scher Daten über die Wirksamkeit der 
Blitzableiter sei es empfehlenswerth, 
die betreffenden Angaben nach Mafs- 
gabe zweier in einer Subcommission 
entworfenen Fragebogen zusammen- 
stellen zu lassen, wobei Angaben 


über die bei den Telegraphenanlagen 
und über die aufserhalb derselben be- 
obachteten Blitzschläge von einander 
getrennt zu halten wären. 


Für das Studium der Erdströme er- 
scheine die Herstellung von lediglich 
für diesen Zweck bestimmten, wenn 
auch kurzen unterirdischen Telegra- 
phenlinien (thunlichst in nordsüdlicher 
und westöstlicher Richtung) mit selbst- 
registrirenden, zu continurlichen Auf- 
zeichnungen verwendbaren Apparaten 
erwünscht. Aufserdem solle dıe Her- 
anziehung von längeren, unter- und 
oberirdischen Leitungen zu dem ge- 
dachten Zwecke empfohlen werden, 
wobei die Benutzung derselben vor- 
läufig nur für die sogenannten Termin- 
tage der Polarexpeditionen, später auch 
für andere Tage, soweit solches mit 
den Interessen des Telegraphenbetriebes 
vereinbar wäre, in Aussicht zu nehmen 
sei. 


Die Frage wegen Einrichtungeinesinter- 
nationalen telemeteorologischen Dienstes 
erschien noch nicht reif, um schon jetzt 
dahingehende Beschlüsse zu fassen bz. 
kundzugeben. Namentlich machte sich 
die übereinstimmende Ansicht geltend, 
dafs ein solcher Dienst mit sehr be- 
deutendem Kostenaufwande verbunden 
und es immer noch fraglich sein würde, 
ob der hieraus zu erwartende Nutzen 
einen derartigen Aufwand rechtfertige. 
Dagegen wurde beschlossen, den Re- 
gierungen die Unterstützung der theo- 
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retischen und praktischen Meteorologie 
durch Erleichterungen des telegraphi- 
schen Austausches der einschlägigen 
Beobachtungen zu empfehlen. 

Der dritten Commission endlich 
war die Aufgabe zugefallen, eine ab- 
solute Lichteinheit vorzuschlagen, mit 
welcher die Helligkeit der verschiede- 
nen Lichtquellen in Vergleich zu bringen 
sein würde, eine Aufgabe, deren Lösung 
durch die Einführung der elektrischen 
Beleuchtung eine gröfsere Bedeutung 
gewonnen hat. Auch diese Commission 
konnte zu einem einigenden Resultate 
bezüglich der Herstellung einer solchen 
Einheit noch nicht gelangen. Dieselbe 
glaubte daher in praktischer Hinsicht 
für die einstweilige Beibehaltung der 
bisher gebräuchlichen empirischen L.cht- 
einheiten, der Carcellampe in Frank- 
reich und der Normalkerzen verschie- 
dener Formen in anderen Ländern, 
sich aussprechen zu sollen. 

Wie aus dem Gesagten hervorgebt, 
sind die Arbeiten der diesjährigen Elek- 
triker-Conferenz von dem angestrebten 
Erfolge noch nicht begleitet gewesen; 
die ganze Thätigkeit derselben ist viel- 
mehr nur als eine die Lösung der noch 
offenen Fragen weiter vorbereitende 
anzusehen. Letzteres dürfte schon in 
dem Umstande seine Bestätigung finden, 
dafs die Conterenz selbst in ihrer letzten 
Plenarsitzung nicht den Schlufs, son- 
dern nur die Vertagung der Berathun- 
gen bis zum October nächsten Jahres 
ausgesprochen hat. 


88. Der Stand der Arbeiten an der Arlbergbahn. 


In diesen Blättern ist vor zwei Jahren*) | dem Gebiet der Handels- und Ver- 


an der Hand der von der österreichi- 
schen Regierung veröffentlichten Denk- 
schrift über die Erbauung einer Arl- 
bergbahn versucht worden, dieses für 
das Kaiserreich und seine Nachbar- 
staaten hochwichtige Unternehmen in 
seinen Grundzügen zu schildern und 
seine voraussichtlichen Wirkungen auf 


kehrspolitik näher darzulegen. Bei 
dem hervorragenden Interesse, welches 
die Erbauung der Arlbergbahn für den 
Süden unseres Vaterlandes hat, haben 
wir es zu unserer Aufgabe gemacht, 
der Entwickelung des Baues schritt- 
weise zu folgen und über den Stand 
der bezüglichen Arbeiten von Zeit zu 


*) Vergl. »Die Arlbergbahn«, Arch. f. P. u. T., Jahrg. 1880, S. 244. 
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Zeit zu berichten. Eine von der K. K. 
Direction fiir Staats-Eisenbahnbauten in 
Wien im März d. J. veröffentlichte 
Denkschrift über die gegenwärtige Lage 
des Arlberg-Unternehmens giebt uns 
willkommene Gelegenheit zu einem 
kurzen Ueberblick. 

Wie wir aus diesem Aktenstück ent- 
nehmen, ist auch bei der endgültigen 
Bauausführung die ursprünglich in Aus- 
sicht genommene Trace beibehalten 
worden. Dieselbe liegt auf der Strecke 
von Innsbruck bis Landeck südlich 
vom Inn und erhebt sich an keiner 
Stelle mehr als 20 m über das Hoch- 
wasser dieses Flusses.” Von Landeck 
aus, wo die Bahn ım Thale der Ro- 
sana, eines Nebenflusses des Inn, 
emporsteigt und den Charakter einer 
Gebirgsbahn annimmt, ist die Bahn- 
anlage zunächst gleichfalls auf dem 
südlichen Abhange des begleitenden 
Flusses projectirt. Erst bei dem Orte 
Pettneu tritt ein Wechsel ein; dort 
setzt die Bahn auf das nördliche Ufer 
des Rosanaflusses über und verbleibt 
auf demselben bis zum Tunneleingang 
bei St. Anton. Auf einer 7 km langen 
Strecke von Landeck ab erhebt sich 
die Trace um mehr als 40o m über 
den Thalboden der Rosana. Bei 
Wiesberg, einem später noch zu er- 
wähnenden besonders interessanten 
Punkte der Bahnlinie, beträgt der 
Höhenunterschied zwischen dem Bahn- 
körper und der Thalsohle sogar 86 m. 

Nachdem die Bahn mittels des 
grofsen Tunnels von St. Anton bis 
Langen den Arlberg durchschnitten 
hat und in das vom Alfenzbach durch- 
flossene, schon zum Lande Vorarlberg 
gehörige Klosterthal eingetreten ist, 
bleibt sie bis zu ihrem Endpunkte 
Bludenz auf dem nördlichen Thal- 
abhange (der Sonnenseite). Sie erhebt 
sich auch hier, und zwar auf einer 
Strecke von ı5 km, um mehr als 
40 m über den Thalboden und er- 
reicht an einer Stelle sogar die statt- 
liche Höhe von 130 m über dem Wasser- 
spiegel des Alfenzbaches. 

Da die Arlbergbahn in ihrer ganzen 
Länge durch die Gebirgsländer Tyrol 


und Vorarlberg zieht, so hat ihre An- 
lage mit allen den Schwierigkeiten zu 
kämpfen, welche das Hochgebirge dem 
Eisenbahnbau entgegensetzt. Zwischen 
Langen und Klösterle wird die Bahn 
durch Lawinengänge bedroht. Auf der 
Strecke Landeck - Flirsch sind Erd- 
rutschungen zu gewärtigen. 

Zur Uebersetzung der Thäler sind 
gröfsere Brückenbauten erforderlich. 
Bei dem Dorfe Roppen mufs die Oetz- 
thaler-Ache, ein gefährliches Bergwasser, 
überschritten werden, zu welchem Be- 
hufe eine Brücke von 80 m Weite, die 
sich 18m über den Hochwasserstand der 
Ache erhebt, zu erbauen ist. Es folgt 
die Ueberschreitung des Pitzbaches 
mittels einer 40 m weiten Brücke. Bei 
Landeck, wo der Inn seinem nach 
Norden gerichteten Lauf plötzlich die 
Richtung nach Osten giebt, tritt die 
Nothwendigkeit ein, auch diesen Flufs 
zu überbrücken. Eine Brücke von 
60 m Weite, bis zu ı8 m über die 
Hochfluthen des Stromes sıch erhebend, 
geleitet die Bahn auf das linke Inn- 
ufer. Der bedeutendste Brückenbau 
hat an der Stelle zu geschehen, wo 
das malerisch gelegene, verfallene 
Schlofs Wiesberg auf die Einmündung 
des Trisanabaches in den Rosanaflufs 
hinabschaut. Die Trisana, der Abflufs 
des Patznaunerthales, strömt bei ihrer 
Mündung in die Rosana durch einen 
Thalgrund von 255 m Breite, welchen 
die Bahn in einer Höhe von 86 m 
über dem Trisanabache überschreiten 
mufs. Der Thalboden ist für den 
Brückenbau ausnehmend ungünstig, da 
nach den bis zu ıo m Tiefe ausge- 
dehnten Sondirungen des Erdreichs 
kein Fels angetroffen worden und so- 
mit die Möglichkeit ausgeschlossen ist, 
im Thalgrunde mit Vortheil Pfeiler 
aufführen zu können. 

Auch auf der weiteren Strecke von 
Wiesberg bis zum Ostportal des grofsen 
Tunnels bei St. Anton hat unsere Bahn 
mit mancherlei Schwierigkeiten zu 
kämpfen. Tunnels, Stütz- und Futter- 
mauern, Aquaducte, Ueberbrückungen 
der Rosana, Viaducte und ausgedehnte 
Uferschutzbauten fordern die Geschick- 


lichkeit der Ingenieure und Werkleute 
heraus. 


Am Westportal des grofsen Arlberg- 
tunnels bei dem Dorfe Langen treten 
diese Schwierigkeiten von Neuem her- 
vor und begleiten die Bahn bis nach 
Bratz. Auf dieser Strecke kommen 
sehr ausgedehnte Maueranlagen, nament- 
lich Futtermauern, vor. ı5 grofse 
Briicken und Viaducte mit zusammen 
402 m L.ichtweite, zwei Aquaeducte, zu- 
sammen 34 m lang, 9 Tunnels und 
Galerien von einer Gesammtlänge von 
896 m und 200 m Schutzdächer gegen 
Lawinen harren dort der Erbauung. 


Der weitaus schwierigste Theil des 
ganzen Bahnbaues liegt natürlich ın 
der Durchstechung des Arlberges mittels 
eines Tunnels von 10240 m Länge 
zwischen den Ortschaften Langen auf 
der West- und St. Anton auf der Ost- 
seite dieser Gebirgsscheidewand. 


Die oberste Leitung des Arlberg- 
Bahnbaues kommt dem K. K. Handels- 
ministerium in Wien zu, in welchem 
für diesen Bau der Sectionsrath Frei- 
herr von Lihenau als Referent fungirt. 


Die Bauausführung geschieht unter 
der Leitung des Ober-Bauraths Lott 
und seines Stellvertreters, des Ober- 
Inspectors Dieterle, und zwar eines- 
theils durch die betreffenden Büreaus 
der Direction für Staats-Eisenbahnbauten 
in Wien, welche neben ihrer Aufgabe, 
als kontrolirende Dienststellen zuwirken, 
in der Anfertigung von Plänen, Ent- 
wiirfen etc. eine eigene schaffende 
T'hätigkeit entfalten, anderentheils durch 
die örtlichen Bauleitungen in Inns- 
bruck und Bludenz, denen sechs Bau- 
sectionen für die einzelnen Bahnab- 
schnitte unterstellt sind. Die Bau- 
leitung in Innsbruck, welche mit dem 
Bau der Strecke Innsbruck - Landeck 
betraut ist, verfügt über ein Personal 
von 48 Personen für die ganze Dauer 
der Bauarbeiten. Der Bauleitung ın 
Bludenz, zu deren Geschäftsbereich die 
schwierigste Gebirgsstrecke mit Ein- 
schlufs des Tunnelbaues gehört, ist da- 
gegen vorläufig, und vorbehaltlich der 
endgültigen Feststellung, ein Personal 


von 63 Personen überwiesen. Bei bel- 
den Bauleitungen finden wir je zwei 
technisch gebildete Officiere der K. K. 
Armee in Thätigkeit, welche das 
Reichs - Kriegsministerrum zum Zweck 
der Betheiligung an den Bauarbeiten 
abcommandirt hat. Aufserdem sind 
die Bezirks - Hauptmänner von Inns- 
bruck, Imst, Landeck und Bludenz als 
Grundeinlösungs-Commissare beim Arl- 
bergbahnbau thätig. 


Ein Beamter der Finanz-Procuratur 
in Innsbruck hat für beide Bauleitun- 
gen die Geschäfte als Referent für 
Grundeinlösungs-Angelegenheiten über- 
nommen. 


Die Vergebung der Bauarbeiten im 
Wege der Concurrenzausschreibung ist 
für die Strecke Innsbruck-Landeck im 
Monat October v. J. erfolgt. Es waren 
43 Anerbietungen eingegangen, die 
Betheiligung an der Submission war 
mithin eine sehr rege. Bei der seitens 
des Handelsministeriums getroffenen 
Wahl erhielt ein aus vier Unternehmern 
bestehendes Consortium unter der 
Firma »Tyroler Eisenbahn - Bauunter- 
nehmungs für das erste Drittel der zu 
erbauenden Bahnlinie den Zuschlag; 
die beiden anderen Drittel wurden der 
Bauunternehmung »Brüder Redlich und 
Berger« zugeschlagen. Die letztere 
trug auch bei der Concurrenz in Be- 
treff der an der Linie Innsbruck- Lan- 
deck herzustellenden Hochbauten (Sta- 
tionsgebäude, Güterschuppen, Rampen, 
Wächterhäuser etc.) den Sieg davon. 


Auf der zur Erbauung vergebenen 
Strecke, für welche als Vollendungs- 
termin der 1. Juli 1883 festgesetzt ist, 
hat der Bau, und zwar zunächst mit 
den Fels- und Erdarbeiten ım Monat 
November v. J. begonnen. Um für 
das Frühjahr d. J. eine energische In- 
angriffnahme der Arbeiten auf der 
ganzen Linie zu ermöglichen, sind die 
Finleitungen dahin getroffen worden, 
dafs ım Laufe des Winters alle bedeu- 
tenderen Flufsbauten mindestens bis 
auf die Höhe der gewöhnlichen Früh- 
jahrs-Hochwasserstände vollendet wer- 
den konnten. Die Fundamente der 
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Vetzthalbrücke und der Brücke über 
den Pitzenbach sollten noch im Laufe 
des Winters vor Eintritt des höheren 
Wasserstandes zur Ausführung gebracht 
werden. 


Das Gros der inzwischen zur vollen 
Entwickelung gelangten Arbeiten auf 
der Strecke Innsbruck-Landeck mufs 
in diesem Jahre bewältigt werden; die 
Vollendungsarbeiten bleiben für das 
Frühjahr 1883 vorbehalten. 


Der Tunnelbau St. Anton-Langen ist 
bereits im Jahre 1880 an die Bau- 
unternehmung »G. Ceconi und Brüder 
Lapp« vergeben worden. Die Her- 
stellung der beiden kleinen, je 0,7 km 
langen Zufahrtsstrecken an den Miin- 
dungen des Arlbergtunnels wurde s. Z. 
mit zu dem Tunnelbau gerechnet und 
daher gleichfalls den vorbezeichneten 
Unternehmern übertragen. Auch an 
diesen kurzen Strecken haben die Ar- 
beiten begonnen. 


Was den Arlbergtunnel selbst betrifft, 
so ist es nach dem heutigen Fort- 
schritt der Arbeiten mehr als wahr- 
scheinlich, dafs er schon vor dem 
Herbst des Jahres 1885, also vor der 
im Bauvertrage festgesetzten Frist, dem 
Betricbe wird übergeben werden kön- 
nen. Da nun, wıe oben erwähnt, die 
Strecke Innsbruck - Landeck erst am 
1. Juli 1883, d. h. etwa 9 Monate 
später, wie ursprünglich beabsichtigt, 
betriebsfähig sein wird, und da ferner 
für die Vollendung der offenen Strecken 
des Abschnittes Landeck -Bludenz das 
Jahr 1884 ın Aussicht genommen ist: 
so wird zwischen der Vollendung des 
Tunnels und zwischen der Erbauung 
der offenen Strecken nicht viel Zeit 
liegen und der zunächst nur strecken- 
weise zu eröffnende Bahnbetrieb auf 
der Arlberglinie auf einen verhältnifs- 
mäfsıg knappen Zeitraum beschränkt 


bleiben. Aus diesem Grunde hat 
man auch den Gedanken, diese 
Zwischenzeit zur Einrichtung eines 


Achstransports über die Pafshöhe des 
Arlberges auf der Kunststrafse ın Ver- 
bindung mit den ausgebauten Zufahrts- 
strecken auszunutzen, fallen lassen. 


Die Bohrarbeiten am Arlbergtunnel 
haben auf der Ostseite bei St. Anton 
am 24. Juni 1880, auf der Westseite 
bei Langen am 26. Juni 1880 zunächst 
mittels Handarbeit begonnen. Am 
11. November trat auf der Westseite 
zu der Handarbeit die Maschinenboh- 
rung hinzu. 5 ‘Tage später begannen 
auch auf der Ostseite die Maschinen- 
bohrer ihre Thätigkeit. 

Auf der Ostseite wurde für den 
maschinellen Betrieb das Stofsbohr- 
system mit Lufttransmission unter An- 
wendung der neuesten Bohrmaschinen, 
auf der Westseite dagegen wurde das 
Brandt'scheDrehbohrsystem mitWasser- 
transmission für die erste Einrichtung 
angenommen. Man hoffte nach den 
beim ersten maschinellen Betriebe ge- 
machten Erfahrungen ein sicheres Ur- 
theil über den relativen Werth dieser 
beiden Systeme zu gewinnen, um das 
sich besser bewährende sodann auf 
beiden Seiten des Tunnels einführen 
zu können. 

Diese Absicht wurde jedoch vereitelt, 
da die Verschiedenartigkeit der Gebirgs- 
beschaffenheit auf beiden Seiten des 
Tunnels ein sicheres Urtheil tiber den 
relativen Werth der beiden Systeme 
bisher noch nicht zuliefs und man ge- 
nothigt war, zu der Erweiterung bz. 
zu dem definitiven Ausbau der maschi- 
nellen Anlagen zu schreiten, noch ehe 
die Frage, welches System das bessere 
sei, entschieden werden konnte. So 
blieb man denn auf jeder Tunnelseite 
bei jenem Bohrsystem, welches bereits 
angewendet wurde und auch bis zu 
einem gewissen Grade schon einge- 
bürgert war. 

Auf der Ostseite nahmen die Boh- 
rungen gleich von Anfang an einen 
erfreulichen Fortgang. Das Gestein 
erwies sich durchweg als fest und, 
wenn auch verschiedenen Arten ange- 
hörig, doch vom Standpunkte der Bau- 
technik aus als homogen. In dem 
aufgefahrenen Glimmerschiefer und 
Gneis konnten die Bohrmaschinen mit 
Vortheil zur Verwendung gelangen. 
Nur in seltenen Fällen war ein Einbau 
hinter der Bohrmaschine erforderlich, 


so dafs der Fortschritt des Stollens 
keine wesentliche Unterbrechung oder 
Verzögerung erlitt. 

Durch die gleichförmigen Gesteins- 
verhältnisse und durch das rıchtige Er- 
fassen und Ausnutzen derselben ge- 
wann schon nach wenigen Monaten 
der ganze Baubetrieb auf der Ostseite 
jene Regelmäfsigkeit und Stetigkeit, 
welche einen wohlgeordneten Fabrik- 
betrieb kennzeichnen. 

Bei Weitem ungünstiger liegen die 
Verhältnisse auf der Westseite des 
Tunnels. Das Gestein ıst dort, obwohl 
auch vorwaltend aus Glimmerschiefer 
bestehend, sehr britchig und leidet 
unter starkem Wasserandrang, der es 
aufweicht und stellenweise grofsen Druck 
erzeugt. In Folge dessen ist ım Sohlen- 
stollen ein sehr kräftiger Einbau er- 
forderlich. Es bedarf der Anwendung 
grofser Vorsicht und einer Reihe von 
Zimmerungs- und Sicherungsarbeiten, 
durch welche die Benutzung der Bohr- 
maschinen eingeschränkt und überhaupt 
ein dauerndes Fortarbeiten in derselben 
Weise durch längere Zeit unmöglich 
gemacht wird. 

Die Ergebnisse des Bohrbetriebes 
auf beiden Tunnelseiten lassen die 
Verschiedenartigkeit der Gesteinsver- 
haltnisse deutlich erkennen. 

Während der gesammte Stollenfort- 
schritt auf der Ostseite am 31. Decem- 
ber 1881 bis auf 1857 m angewachsen 
war, sind auf der entgegengesetzten 
Seite am gleichen Tage erst 1362 m, 
mithin nahezu 500 m weniger, durch- 
bohrt gewesen. Das Maximum des 
durchschnittlichen Stollen-Fortschrittes 
pro Tag betrug auf der Westseite im 
Monat Juli v. J. 3,8 m; auf der Ost- 
seite sind dagegen im Monat Novem- 
ber v. J. 4,96 m im Durchschnitt täg- 
lich zurückgelegt worden. Nachdem 
am 16. November 1880 auf dem öst- 
lichen Arbeitsfelde die Bohrmaschinen 
eingegriffen hatten, wurde der Hand- 
betrieb völlig eingestellt und bisher 


nicht wieder aufgenommen. Auf dem 
westlichen Arbeitsfelde mufste dagegen 
die Handarbeit neben dem Maschinen- 
betriebe beibehalten werden, und es 
hat nur während zweier Monate des 
Vorjahres die Bohrmaschine ihre volle 
Wirksamkeit entfalten können. 

Wenn es nun trotzdem gelungen ist, 
den Stollen dergestalt vorwärts zu 
treiben, dafs mit dem Ende des Jahres 
1881 die vertragsmäfsige Gesammt- 
leistung fast erreicht wurde, so ist 
dieses, wie uns die Denkschrift be- 
lehrt, dem Umstande zuzuschreiben, 
dafs man es verstanden hat, die Ar- 
beitsmethode der jeweilig vorherrschen- 
den Gebirgsbeschaffenheit thunlichst an- 
zupassen. Ende Februar d. J. ist 
übrigens die vertragsmafsige Bohr- 
leistung bereits überschritten gewesen.*) 
Der Fortschritt ıst daher ein erfreu- 
licher und der Erfolg kann als ge- 
sıchert gelten. 

Die Zahl der zum Tunnelbau ver- 
wandten Arbeiter hat im Jahre 1881 
durchschnittlich 2000 im Monat be- 
tragen, welche ziemlich zu gleichen 
Theilen auf die beiden Arbeitsplätze 
auf der Ost- und auf der Westseite 
vertheilt waren. Den höchsten Stand 
erreichten die Arbeitercolonnen im 
Monat September v. J., in welchem die 
Kopfzahl 2883 betrug. 


Erkrankungsfälle sind im ganzen 
Jahre 870 vorgekommen, so dafs gegen- 
über der Gesammtzahl von 24 000 


Arbeitern unter je 28 Arbeitern einer 
krank gewesen ıst. Auffallend ist der 
starke Procentsatz der auf der Ostseite 
des Tunnels erkrankten Arbeiter. Von 
den obigen 870 Erkrankungen ent- 
fallen 623, mithin 71 pCt., auf die 
im Osten operirende Colonne. 13 von 
den erkrankten Arbeitern sind im 
Jahre 1881 mit Tod abgegangen. 
Unfälle der Arbeiter sind bis zum 
Schlufs des Jahres 1881 beim Tunnel- 
bau 258 zu verzeichnen gewesen, 
darunter 235 leichte, 22 schwere Ver- 


*) Rechnet man die durchschnittliche monatliche Bohrleistung auf der Ostseite zu 140, 
auf der Westseite zu 90 m, so würden vom I. Januar bis 31. Juli d. J. weitere 1610 m durch- 


bohrt worden sein. 


Hierzu die am 31. Januar 1881 thatsächlich durchbohrten 3219 m, ergiebt 


eine Gesammtlänge von 4829 m, d. h. nahezu die Hälfte des 10240 m langen Tunnels. 


er 656 = 


letzungen und eine Verletzung mit 
tödtlichem Ausgange. Von den ver- 
letzten Personen sind ım Verlaufe der 
Erkrankung sieben verstorben. Be- 
merkenswerth ist, dafs fast ebenso viele 
Verletzungen bei der Arbeit im Tunnel, 
als bei der Beschäftigung aufserhalb 
desselben vorgekommen sind. 

Die Bauleitung hat es sich angelegen 
sein lassen, nicht nur für das leibliche 
Wohl der in ihren Diensten stehenden 
Arbeiter nach Kräften zu sorgen, son- 
dern auch den in Folge der Ansamm- 
lung einer gröfseren Menschenmasse in 
einer wenig belebten Gegend _ gestei- 
gerten Bedürfnissen der Seelsorge und 
des Schulunterrichtes ın ausreichendem 
Mafse Rechnung zu tragen. Zur Er- 
reichung dieses humanen Zweckes ist 
der Tunnel-Bauunternehmer G. Ceconi 
‘sehr behülflich gewesen, indem er 
reichliche jährliche Beiträge gespendet 
hat. 

Wie sehr es übrigens Noth thut, 
einen solchen, aus den verschieden- 
artigsten Elementen und Nationalitäten 
zusammengesetzten Arbeiterhaufen ener- 
gisch zu beaufsichtigen und vor schlechten 
Einflüssen zu schützen, das beweisen 
zur Genüge die Vorgänge bei anderen 
grofsen Tunnelbauten, wo einestheils 
durch Agıtatoren der Geist der Unzu- 
friedenheit in die Arbeitercolonnen von 
aufsen hineingetragen worden ist, was 
demnächst zur Arbeitseinstellung, sowie 
sogar zur Störung der öffentlichen 
Ordnung geführt hat, und wo anderen- 
theils betrügerische Wirthe, Kaufleute, 
Hausirer u. s. w. den Arbeitern den 
sauer erworbenen Tagelohn aus der 
Tasche gelockt haben. Der Tunnel- 
arbeiter, der nach tagelanger miihe- 
und gefahrvoller Thätigkeit aus dem 
Innern des Berges ıns Freie zurück- 
kehrt, ist ın der Regel genufs- und 
vergnügungssüchtig, wie der Matrose, 
der nach langer Seefahrt das feste 
Land betritt. Er wird allzuleicht 
ein Opfer derjenigen, die seine Gier 
nach materiellem Genufs auszubeuten 
verstehen. Es gehört somit unzweifel- 
haft auch zu den Obliegenheiten einer 
guten Bauleitung, dafür zu sorgen, dafs 


dem ihr unterstellten Arbeiterheere die 
Früchte seiner harten Arbeit nicht auf 
betriigerische Weise entzogen werden, 
um in die Taschen gewissenloser Spe- 
culanten zu wandern. Wenn wir dem 
uns vorhegenden Berichte eines Reisen- 
den, der erst vor Kurzem den Arlberg 
besucht hat, Glauben schenken diirfen, 
so hat gerade die dortige Tunnel-Bau- 
leitung in der erwähnten Hinsicht 
einen schweren Stand; denn sie hat 
eine übele Erbschaft vom St. Gotthard 
angetreten, indem die ganze Schaar 
von Marketendern, Wirthen, Hausirern, 
Gauklern u. s. w., die sich dort ange- 
siedelt hatten, nach dem Arlberg hin- 
übergezogen ist, um unter dem Schein - 
der Speisung und Versorgung der Ar- 
beiter das Geschäft der Verführung 
und Aussaugung derselben fortzusetzen. 

Aus derselben Quelle, der wir diese 
Mittheilung verdanken, entnehmen wir 
noch einige andere Thatsachen, die 
uns erwähnenswerth scheinen, weil sie 
die eigenthümlichen Schwierigkeiten 
vergegenwärtigen, mit denen der Bahn- 
bau ın Tyrol zu kämpfen hat. Un- 
serem (Gsewährsmanne fielen auf der 
Strafse vor Landeck unzählige Last- 
fuhrwerke unbekannter Art und Form 
auf. Die Fuhrleute waren untersetzte, 
fleischige Männer mit starken Backen- 
knochen, meist flachsblonden Schnurr- 
bärten, jeder irgend ein altes Montur- 
stück tragend, mit schweren Stiefeln, und 
oft mit grobleinenem, über die Beinkleider 
hinabhängendem Hemde angethan. Da, 
wo die Strafse stärkere Steigungen auf- 
wies, bewegten sich ebensolche Fremd- 
linge auf und ab mit Vorspannpferden 
kleiner Rasse. Auf die erstaunte Frage, 
woher diese sonderbaren Gäste in die 
Thäler Tyrols gekommen seien, er- 
folgte die Antwort, es seien Polen 
aus Galizien, welche die Lastfuhren 
für die Arlbergbahn besorgten, in einer 
Stärke von hunderten von Fuhrwerken. 
Und auf die weitere Nachfrage bei 
kundigen Leuten, wie es denn ge- 
kommen seı, dafs den Tyroler Landes- 
kindern diese lohnenden Fuhrleistungen 
entgangen und den Bewohnern des 
weit entlegenen Galizien übertragen 


worden seien, mufste die beschämende 
Auskunft ertheilt werden, dafs daran 
die Habsucht der ‘Tyroler Schuld 
sei. Ursprünglich seien die Fuhren 
in den Händen der Tyroler gewesen, 
denen dadurch reichlicher Vortheil zu- 
geflossen sei. Die Betheiligten hätten 
aber in ihrer Habgier immer höhere 
und höhere Forderungen für ihre Lei- 
stungen gestellt und den Preis über 
das Doppelte hinaus gesteigert, bis der 
zu straff gespannte Bogen zerbrach. 

Die Bauunternehmung konnte die 
geforderten Preise nicht mehr zahlen 
und rief die Polen ins Land, welche 
jetzt den Gewinn davon tragen, wäh- 
rend die Landesbewohner mit finsteren 
Mienen dabei stehen und zusehen 
müssen, wie diese nicht mehr wieder- 
kehrende Gelegenheit zu lohnendem 
Erwerb für sie unbenutzt verloren geht. 
Man kann sich leicht einen Begriff da- 
von machen, welche Stimmung unter 
‘diesen Umständen im Inn- und Rosana- 
thal gegen den Bahnbau herrscht, und 
wie mancherlei Schwierigkeiten den 
Bauunternehmern aus dieser Verbitte- 
rung des ohnehin für Neuerungen wenig 
zugänglichen Tyroler Landvolkes er- 
wachsen mögen. 

Ein Beispiel der Abneigung und des 
Mifstrauens der Bewohnerschaft gegen 
das neue fremdartige Unternehmen 
liefert noch folgender, in dem er- 
wähnten Reiseberichte geschilderter Vor- 
gang. In dem vom Trisanabache durch- 
strömten Patznaunerthale — einem 
Seitenthale des Rosanathales, durch 
welches die künftige Arlbergbahn ge- 
führt wird — traf unser Berichterstatter 
einen Ingenieur, der eine bedeutende 
Holzlieferung für Eisenbahnzwecke be- 
trieb. Viertausend Pfosten von 18 Fufs 
Länge und bis zu ı m Durchmesser 
werden in einem alten Hochwalde, wel- 
cher der Gemeinde Landeck gehört, 
zugehauen. Um sie bis ın die Thal- 
sohle zu führen, werden Rutschbahnen 


gebaut. Das zur Erbauung dieser 
Rutschbahnen erforderliche Holz hatte 
die Gemeinde Gföllhaus aus ihren Wäl- 
dern zu liefern versprochen. Der be- 
zügliche Vertrag war geschlossen, hatte 
dıe einstimmige Genehmigung des Ge- 
meindeausschusses gefunden, und es 
schien, als ob der sonst so wider- 
haarıge, das Entgegenkommen zu 
eigenem, handgreiflichem Vortheil ver- 
weigernde Sinn der Bewohner des Patz- 
naunerthales vernünftigerer Erwägung 
Platz gemacht hätte. Die Holzknechte 
des Ingenieurs stiegen an der Berg- 
wand in die Höhe, um mit dem Holz- 
schlag zu beginnen. Doch wem be- 
gegneten sie, als sie an Ort und Stelle 
anlangten? Fast die ganze männliche 
Bevölkerung der Ortschaft Gföllhaus 
stand oben vor dem Walde versam- 
melt, bereit, demjenigen, der es wagen 
würde, Hand an den Wald zu legen, 
gewaltsamen Widerstand zu leisten. 
Darunter befanden sich viele Mitglieder 
desselben Gemeindeausschusses, der die 
Holzlieferung einstimmig bewilligt hatte. 


Der Ingenieur hielt nun eine Anrede 
an die Leute, worin er ihnen die 
Frage vorlegte, was sie wohl denken 
würden, wenn sie hungrig und durstig 
an die Thür eines Gasthauses kämen 
und der Wirth, dem sie gern bezahlen 
wollten, was ıhm gebührte, sie mit 
rauher Geberde abwiese und ihnen 
Speise und Trank verweigere. Dieser 
Vergleich gab den Leuten zu denken, 
sie gingen stumm von dannen und 
gaben den Wald frei. Hätte der In- 
genieur, auf seinem Rechte fufsend, 
Gewalt brauchen wollen, so wäre bei 
der bekannten Rauflust und dem Jäh- 
zorn des tyrolischen Landvolkes eine 
blutigeScene heraufbeschworen worden. 


Man sieht, der Eisenbahnbau in 
Tyrol hat noch mit anderen Schwierig- 
keiten zu kämpfen, als denen, welche 
die Natur des Hochgebirges mit sich 


von 5 km Länge in vier Abtheilungen | bringt. 
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Il. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Die Marienburg-Thorner Eisen- 
bahn. Unter den Eisenbahnen niederer 
Ordnung, welche die Königlich Preufsi- 
sche Regierung während der letzten 
Jahre in den östlichen Provinzen dem 
Betriebe übergeben hat oder deren Er- 
öffnung in Kurzem bevorsteht, verspricht 
die Marienburg - Thorner Bahn von 
hervorragender Bedeutung zu werden. 

Der Bau dieser normalspurigen Bahn, 
ihres Zweckes und der [age halber 
auch »Weichsel - Städte - Bahne oder 
»Rechte Weichsel-Ufer-Eisenbahn« ge- 
nannt, wurde 1881 in Angriff genommen 
und ist dergestalt gefördert, dafs die 
Theilstrecke Thorn - Graudenz bereits 
am 1. November dem Verkehr hat 
übergeben werden können, nachdem 
die Eröffnung der Linie Thorn-Culmsee 
bereits am ı. Juli stattgefunden hatte. 
Die weitere Strecke Graudenz-Marien- 
burg und die auf Station Kornatowo 
einmündende Zweigbahn von Culm, 
17,06 Kilometer, sollen im Spätsommer 
des nächsten Jahres in Betrieb gesetzt 
werden. Die Länge der Marienburg- 
Thorner Bahn mit Ausschlufs der er- 
wähnten Zweigbahn beträgt 135,50 Kilo- 
meter. 

Bekanntlich führte bis zum Jahre 
1857 keine feste, dem Element trotzende 
Brücke innerhalb des preufsischen Ge- 
biets über die Weichsel. Mifsstände 
aller Art, sowie Hemmnisse, welche 
die widerstrebenden Naturgewalten dem 
geregelten Verkehr entgegenstellten, 
kamen häufıg vor. Den älteren Herren 
Beamten werden die hierdurch ver- 
anlafsten Störungen ım Postenlauf noch 
in Erinnerung sein. Als daher der 
Bau der Königlichen Ostbahn be- 
schlossen wurde, mufste gleichzeitig 
daran gedacht werden, zur Abwendung 
jener Zustände Weichsel und Nogat zu 
überbrücken und dadurch belebenden 
Einflufs auf die vollkommenere Ent- 
wickelung der Verkehrsbeziehungen 
nicht nur m der damaligen Provinz 
Preufsen, sondern auch ım Verkehr 
mit Rufsland zu üben. In den Jahren 


1850 bis 1857 wurden die grofsartigen 
Briicken bei Dirschau und Marienburg 
erbaut. Die Weiterführung der König- 
lichen Ostbahn über Thorn hinaus in 
der Richtung auf Insterburg bedingte 
die Herstellung einer Brücke bei Thorn 
Bahnhof, welche 1871 dem Verkehr 
übergeben ward. Endlich veranlafste 
der Bau der Jablonowo - Laskowitzer 
Bahn, durch welche eine Verbindung 
zwischen den beiden von Bromberg 
ausgehenden, in Insterburg sich wieder 
vereinigenden Armen der Ostbahn ge- 
schaffen ist, die Herstellung der im 
Jahre 1879 der öffentlichen Benutzung 
übergebenen Brücke bei Graudenz. 

Die Marienburg - Thorner Eisenbahn 
zieht nun im Verein mit diesen Brücken 
die an der Weichsel oder unweit der- 
selben belegenen Städte bz. deren 
Hinterland in das grofse Verkehrsnetz 
und läfst sie dadurch an den Vortheilen 
theilnehmen, welche gesicherte und 
geregelte Verbindungen für den Ge- 
danken- und Güteraustausch im Gefolge 
haben. 

Die neue Bahn berührt aufser Thorn 
und Marienburg die Städte Culmsce 
(mit 3463 Einwohnern), Graudenz 
(16 823), Garnsee (1151), Marien- 
werder (8555) und Stuhm (2225), wo- 
gegen an der Zweigbahn Culm-Korna- 
towo nur die einen lebhaften Handel 
treibende alte Stadt Culm mit ı0 012 
Bewohnern gelegen ist. Die Zahl der 
Bewohner der genannten Städte, sowie 
der I.andbewohner der erschlossenen 
Gegend, in welcher auf dem meist 
vortrefflichen Boden Ackerbau und Vieh- 
zucht mit Erfolg betrieben werden, 
lafst mit Recht einen regen Verkehr 
erwarten. Eisenbahnstationen sind im 
Uebrigen nach Bedürfnifs vorgesehen. 
Unter denselben ist Rehhof, gegen- 
wärtig Sitz einer Postagentur, die mit 
Eröffnung der Strecke Graudenz - Ma- 
nenburg in ein Postamt umgewandelt 
werden soll, 13 Kilometer von Marien- 
werder und 11 Kilometer von Stuhm 
belegen, hervorzuheben, weil dorthin 


der Absatz aus der Königlichen Forst 
Rehhof und der Verkehr der in der 
Nähe der Weichsel befindlichen grofsen 
Ortschaften Schadewinkel (Postagentur 
mit Fernsprechbetrieb), Schardau etc. 
sich ziehen werden. Auf dem Bahnhof 
Graudenz durchschneidet die Marien- 
burg - Thorner Bahn die Jablonowo- 
Laskowitzer Secundärbahn. 

Die Postämter in Marienwerder und 
Culm, welche bei  unterbrochenem 
Traject über die Weichsel seither zu 
Umleitungen und zur Einrichtung be- 
sonderer Postbeförderungen genöthigt 
waren, sind ın solchen Fällen künftig 
auf die Bahn verwiesen, die dann den 
gesammten Verkehr zu vermitteln haben 
wird. 

Nicht lange Zeit wird vergehen und 
die Frage drängt sich auf, wic die 
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neue Bahn mit der Marienburg-Mlawkaer 
bz. der Insterburg - Thorner Eisenbahn 
in weitere Verbindung zu setzen ist. 
Für den Anschlufs an erstere Bahn 
dürfte die Strecke Graudenz - Deutsch- 
Eylau, woselbst die Marienburg-Mlawkaer 
Bahn mit der Königlichen Ostbahn 
sich kreuzt, vorzugsweise ins Auge zu 
fassen sein, da die Städte Lessen und 
Freystadt dadurch mit ın das Verkehrs- 
netz gezogen werden, wogegen die 
Culm-Kornatowoer Zweigbahn ın Briesen 
Anschlufs an die Thorn - Insterburger 
Bahn zu erhalten haben wird. 

Möge die Weichsel-Städte-Bahn den 
gehegten Erwartungen entsprechen und 
dadurch in vollem Umfange zum Wohl- 
stand und zur wirthschaftlichen Ent- 
wickelung der Provinz Westpreufsen 
beitragen. 


Tunnel zwischen England und | theidigung des Landes zu treften, und 


Frankreich*). Das Project, Frank- 
reich und England durch einen unter- 
seeischen Tunnel zu verbinden und 
auf diesem Wege einen directen Eısen- 
bahnverkehr zwischen den beiden Tän- 
dern herzustellen, kann als gescheitert 
angesehen werden. Wie bekannt, war 
die Stimmung in England dem Unter- 
nehmen anfänglich überaus günstig. 
Es trat jedoch darin ein auffalliger 
Wechsel ein, als ernstliche Vorberei- 
tungen zur Ausführung des Projectes 
getroffen wurden. Die Bedenken über 
die Gefährdung der Sicherheit des 
Landes durch den Tunnel führten end- 
lich dahin, dafs die Regierung eine 
Sachverstandigen-Commission mit der 
Untersuchung der Frage beauftragte, 
ob der Tunnel in Kriegszeiten so wirk- 
sam würde vertheidigt werden können, 
dafs ein Einfall in das Land von dieser 
Seite nicht zu befürchten sei, und 
zweitens, in welcher Weise diese Ver- 
theidigung bewirkt werden sollte. Die 
Commission hat sich mit grofser Stimmen- 
mehrheit dahin geäufsert, dafs es un- 
möglich sein würde, für alle möglıchen 
Fälle Vorkehrungen zur wirksamen Ver- 


dafs der Tunnel eine Gefahr für die 
Sicherheit des Landes bilden würde. 
Man ist dabei von der Ansicht ausge- 
gangen, dafs die Gefahr nicht in der 
Begünstigung eines feindlichen Einfalles 
läge, sondern darın, dafs eine Invasıon 
von unberechenbar unheilvolleren Fol- 
gen für das Land sein würde, wenn 
der eingedrungene Feind durch den 
Tunnel eine ununterbrochene Verbin- 
dung mit dem Continente bz. der Hei- 
math unterhalten könnte. Auch gegen- 
wärtig sei eine solche glückliche In- 
vasion sehr wohl denkbar; im Falle 
einer Niederlage aber würde der Feind 
schwerlich der völligen Vernichtung 
entgehen, während er, ım Besitze des 
Tunnels, seinen Rückzug mit verhält- 
nifsmafsig geringen Schwierigkeiten be- 
wirken könnte. Hervorgehoben 
wurde ferner, dafs der Tunnel in kri- 
tischen Zeiten ein Gegenstand der 
Beunruhigung für die englische Handels- 
welt sein würde, und dafs dem National- 
wohlstande aus den dadurch herbei- 
geführten Schwankungen und Unsicher- 
heiten grofse Verluste entstehen müfsten. 

Bei dieser Sachlage ist nicht daran 


*) Vgl. Archiv f. P. u. T., Jahrg. 1881, S. 508 und lauf. Jahrg. S. 477. 


zu denken, dafs das Parlament oder | andere derartige Unternehmen werden 


die Regierung die Erlaubnifs zur Bau- 
ausführung geben werden. Obwohl 
nun zwar die Commission nur den 
augenblicklich vorliegenden Fall zu 
untersuchen hatte, so sınd deren Be- 
schlüsse doch von so allgemeiner Be- 
deutung, dafs sie sich auch auf jedes 
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Durchstechung des Isthmus von 
Korinth. Im Anschlufs an die Mit- 
theilungen unter vorstehender Ueber- 
schrift in No. 17 S. 541 für 1881 und 
No.14 S. 487 des laufenden Jahrgangs 
des »Archivse, entnehmen wir dem 
Centralblatt der Bauverwaltung die 
nachstehenden näheren Angaben über 
das Project der Durchstechung der 
J,andenge von Korinth, welches bereits 
seiner Verwirklichung entgegengeführt 
wird. 

Der Kanal soll aus einem geradlinigen 
Einschnitt von 6,34 Kilometer Länge be- 
stehen, dessen Sohlenbreite 22 Meter 
und dessen gröfste Tiefe 86,79 Meter 
beträgt. Die Wassertiefe ist auf 8 Meter 
beim niedrigsten Wasserstande ange- 
nommen. Die Pegelschwankungen sind 
an beiden Küsten sehr gering, im Meer- 
busen von Korinth höchstens 0,80 Meter, 
im Golfe von Aegina sogar nur bis zu 
0,20 Meter. Im Felsboden beabsichtigt 
man '/,,fache Böschungen auszuführen, 
im Oberboden, je nach der Standfähig- 
keit desselben, ein- bis zweifache 
Böschungsneigungen. Die Gesammt- 
masse der Ausschachtung würde fast 
10 Millionen Cubikmeter, meist Fels- 
boden, betragen. An den beiden End- 
punkten sollen Hafeneinfahrten von 
100 Meter Breite angelegt werden mit 
Molen aus künstlichen Blöcken, für 
welche die bei der Herstellung des 
Einschnitts geförderten Steine das Ma- 
terial liefern. Die beiden über die 
Landenge führenden Strafsen von Ko- 
rinth nach Lutraki und nach Athen 
würden mit Brücken von etwa 35 Meter 
Spannweite 60 bis 67 Meter hoch über 
der Kanalsohle anzulegen sein. 

Die Bauausführung ist der französi- 
schen »Gesellschaft für Brückenbau und 


anwenden lassen. Es ist daher wohl hier- 
mit für unabsehbare Zeiten die Wieder- 
aufnahme des Projectes einer directen 
Eisenbahnverbindung zwischen Paris 
und London bz. England und dem 
Continent unmöglich gemacht worden. 


Eisenconstructionen« (früher Joret&Co.) 
im Verein mit der französischen »Unter- 
nehmervereinigung« übertragen, die Bau- 
zeit vertragsmäfsig auf fünf Jahre fest- 
gesetzt worden. Die Bausumme mit 
Einrechnnng der Bauzinsen ist auf 30 
Millionen Francs bemessen. 

Man beabsichtigt, die Einschnitts- 
arbeiten in folgender Weise vorzuneh- 
men. Zunächst sollen von beiden Seiten 
aus die im Schwemmlande liegenden 
Theile der Kanallınie mit Baggern und 
Priestman’schen Excavatoren ausge- 
schachtet werden, etwa 2,5 Millionen 
Cubikmeter, wofür ein Jahr Bauzeit vor- 
gesehen ist. Gleichzeitig will man mit 
der Lösung der Felsmassen in den 
obersten Schichten des Einschnitts be- 
ginnen, etwa 2 Millionen Cubikmeter, 
deren Beseitigung zwei Jahre erfordern 
wird. Der Fels soll hierbei mit Dy- 
namit gelockert werden. Die Stein- 
trümmer würden mit Excavatoren auf- 
zuräumen und auf provisorischen Eisen- 
bahnen nach den beiden, unweit des 
Einschnitts gelegenen Thalsenken zu 
bringen sein. Der Kern des Einschnitts, 
etwa 5,5 Millionen Cubikmeter, soll mit 
Hülfe von Taverdon’schen Bohrmaschi- 
nen und zwei Riesenbaggern von beiden 
Seiten aus in Angriff genommen und 
binnen drei Jahren völlig beseitigt wer- 
den. Die Bohrmaschinen müssen verti- 
cale Bohrlöcher von grofser Tiefe ın 
Entfernungen von je 2,2 bis 4,4 Meter 
herstellen, die mit Dynamit zu laden 
sind, um den Felskern des Einschnitts 
streifenweise abzusprengen. Jeder Rie- 
senbagger soll täglich 3000 Cubikmeter 
Felstrtimmer aufräumen und in see- 
tüchtige Prähme laden, welche sie in 
das Meer schaffen und in Tiefen von 
mindestens 20 Metern versenken müssen. 


Die Unternehmergesellschaften rech- 
nen darauf, mit 20 Kilometern Geleise- 
länge, 250 Erdtransportwagen und 10 
Locomotiven täglich 3500 Cubikmeter 
Felstriimmer aufräumen zu können. 
Für die Baggerung will man 30 Prähme 
mit je 125 Cubikmeter Tragfähigkeit 
und 6 Dampfschleppboote bereit halten. 
Die Priestman’schen Excavatoren, die 
bereits seit einigen Monaten in Thätig- 
keit sind, fördern täglich je 5 bis 600 
Cubikmeter Boden zum Preise von 
15 Pf. für 1 Cubikmeter. Man hofft, 
die Ausschachtungsarbeiten für einen 
Durchschnittspreis von 1,60 Mark (für 
ı Cubikmeter) ausführen zu können, 
vorausgesetzt, dafs die Riesenbagger 
seitens der Maschinenbauanstalten mit 
der programmmäfsigen Leistungsfähig- 
keit angeliefert werden. Nach dem 
Programm soll jede dieser Bagger- 
maschinen zwei Eimerleitern mit Eimern 
von 0,75 Cubikmeter Rauminhalt er- 
halten, deren Kette mit 0,30 bis 0,35 
Meter in der Secunde Geschwindigkeit 
bewegt werden soll, und zwar durch 
je zwei Dampfmaschinen mit 300 Pferde- 
kräften. 

Bis zum 15. August sind etwa 250000 


Die norwegische Telegraphen- 
verwaltung im Jahre 1881. Nach 
dem so eben veröffentlichten Bericht 
der norwegischen Telegraphenverwal- 
tung sind im Bereiche derselben wäh- 
rend des vergangenen Jahres 852 691 
Telegramme zur Beförderung gelangt, 
darunter 24 transitirende und 5 479 
gebührenfreie. Aufserdem kamen noch 
14 438 dienstliche Mittheilungen und 
tägliche Wind- und Wetterberichte von 
7 inländischen und 8 ausländischen 
meteorologischen Stationen nach 26 
Orten, sowie während der Fischzeit 
noch nach weiteren 21 Stationen zur Ver- 
sendung. Die Zunahme der Telegramme 
gegen das Vorjahr beträgt 73804 
Stück, wovon 35 509 auf den Aus- 
landsverkehr entfallen, der im Ganzen 
352 313 Telegramme umfafste. Nach 
Procentsätzen berechnete sich die 
Steigerung des inländischen Verkehrs 
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Cubikmeter Boden im Schwemmland 
auf beiden Seiten des Kanaleinschnitts 
gelöst worden, da zunächst nur wenige 
Excavatoren in Betrieb gesetzt werden 
konnten. Inzwischen hat man mehrere 
neue Maschinen in Thätigkeit gesetzt 
und hofft monatlich '/, Million Cubik- 
meter Boden lösen und in das Meer 
schleppen zu können. 

Wiewohl die Hauptarbeit den Ma- 
schinen zufällt, wird dennoch eine be- 
deutende Anzahl von Arbeitern er- 
forderlich sein. Die Landschaft ist 
durchaus gesund, da in den heifsen 
Sommertagen stets vom Meere her er- 
frischende Winde wehen. Einige Schwie- 
rigkeit könnte vielleicht die Beschaffung 
von Trinkwasser bereiten, mindestens 
für die auf den Berghöhen beschäftigten 
Arbeiter. Die Quellen sind dort spär- 
lich vorhanden und für den starken 
Bedarf nicht ausgiebig genug, weil ihr 
Niederschlagsgebiet klein ist und die 
jährliche Regenhöhe nur 31 Centimeter 
beträgt. Voraussichtlich wird man Zu- 
flucht nehmen müssen zu den beiden 
unter Nero angelegten grofsen Cisternen, 
die sich mit geringer Arbeit wieder in 
brauchbaren Zustand setzen lassen. 


auf 8,3, des ausländischen auf 11,3 und 
des Gesammtverkehrs auf 9,;spCt. An 
dem ausländischen Verkehr nehmen 
England mit 31,54 pCt., Deutschland 
mit 18,90, Schweden mit 14,32, Däne- 
mark mit 11,27, Frankreich mit 8,07, 
Niederland mit 3,22, Rufsland (ohne 
Finland) mit 3,12, Rufsland (mit Fin- 
land) mit 3,94 und die Vereinigten 
Staaten mit 2,76 pCt. Antheil. Alle 
übrigen Staaten bleiben unter 2 pCt. 
Den stärksten Verkehr hatte der Monat 
August, nämlich 83126 Telegramme, 
den schwächsten der Januar mit 53 150 
Telegrammen. 


Die Einnahmen der Verwaltung be- 
liefen sich 
auf. Be oe . Kr. 967 608,28, 
die Ausgaben auf . . - 965 430,93. 


Es wurde mithin ein 


Ueberschufs erzielt von Kr. 2 177,35. 


Die Lange der Linien betrug Ende 
1881: 7530km und die Drahtlänge 
13681 km (gegen 7517km bz. 13666 
im Vorjahre). Zahl der Stationen: 132. 

‘Das Personal bestand aus 394 Be- 
amten, nämlich 24 Personen ım Auf- 
sichts- und Verwaltungsdienst, 130 Tele- 


Anbringung von Briefkasten 
bei Postzügen in England. Vom 
1. November ab ist man in England 
dazu übergegangen, bei allen Post- 
zügen, in denen PBriefsortirgeschäfte 
vorgenommen werden, Briefkasten zur 
Aufnahme von Spätlingsbriefen anbrin- 
gen zu lassen. Der Briefkasten wird 
an der Aufsenseite des Postwagens auf 
jeder Station, an welcher der Zug hält, 
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graphisten erster, ı22 Telegraphisten 
zweiter Klasse, ı2 Reserve - Telegra- 
phisten, 89 Telegraphistinnen und 17 
Eleven. In der Fischzeit wurde das 
Personal noch um 54 Hülfstelegraphisten 
und ı4 Eleven verstärkt. 


ausgehängt; damit wird die bisherige 
nicht unbedenkliche Uebung, die Briefe 
an der geöffneten Thür des Postwagens 
in Empfang zu nehmen, beseitigt. Die 
auf solche Weise zur Einlieferung ge- 
brachten Briefe unterliegen einer Extra- 
gebühr von einem halben Penny, 
welche ın Freimarken im Voraus ent- 
richtet werden mufs. 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Die Bauunterhaltung 


ın Haus 


und Hof. Handbuch zum 


Beurtheilen und Veranschlagen von Neu- und Reparaturarbeiten ın 
Wohn- und Wirthschaftsgebäuden von C. Hilgers, Königl. Bau- 


inspector. 
buchhandlung. 


Das obige Werk giebt eine leicht 
fafsliche Anleitung zur rationellen, wirth- 
schaftlichen Ausführung der ın Haus 
und Hof vorkommenden Unterhaltungs- 
arbeiten und ist nach Inhalt und Form 
hauptsächlich zur Benutzung für Nicht- 
Techniker bestimmt. 

Der Verfasser hat hierbei dem Um- 
stande Rechnung getragen, dafs der 
gröfste Theil der gewöhnlich vorkom- 
menden Bau-Unterhaltungsarbeiten von 
den Hausbesitzern selbst, also ın den 
meisten Fällen von Laien besorgt wird, 
und dafs auch nicht technische Be- 
amte der verschiedensten Berufsarten, 
z. B. Oberförster, Rentmeister, Post- 
amtsvorsteher, innerhalb gewisser 
Grenzen berechtigt sind, kleinere Bau- 
ausführungen selbstständig zu leiten 
und abzunehmen und die Rechnungen 
über dieselben zu prüfen. 


Wiesbaden 1882. 
151 Seiten, kl. 8°. 


Verlag von Edmund Rodrian’s Hof- 


In den einleitenden Bemerkungen zu 
dem Bauhandbuche erörtert der Ver- 
fasser zunächst die allgemeinen Grund- 
sätze für eine verständig betriebene 
Bauunterhaltung, ertheilt Vorschläge 
über das bei Verdingung der Arbeiten 
innezuhaltende Verfahren und die zur 
Sicherung des Bauherrn gegenüber dem 
Unternehmer zu treffenden Mafsnahmen 
und bezeichnet die Fälle, in denen für 
gewöhnlich ein Bauconsens der zustän- 
digen Polizeibehörde nothwendig ist. 
Sodann weist er unter Wiedergabe 
eines Erkenntnisses des Reichsgerichts 
vom 9. März 1881 darauf hin, dafs 
für die etwaige Unterlassung der von der 
Polizei vorgeschriebenen oder sonst er- 
forderlichen Sicherungsmafsregeln nicht 
nur der mit der Ausführung des Baues 
oder der Reparatur betraute Baumeister 
oder Handwerker, sondern auch der 


Bauherr, welcher die betreffenden Ar- 
beiten angeordnet hat, verantwort- 
lich set. 

Der Inhalt des 22 Kapitel umfassen- 
den Handbuchs ıst mit Rücksicht darauf, 
dafs die gewöhnliche Bauunterhaltung 
sich vorwiegend mit der Ausbesserung 
oder dem Ersatz bestimmter Gebäude- 
theile oder Baugegenstände beschäftigen 
mufs, nicht nach den einzelnen Bau- 
arbeiten (getrennt nach Maurer, 
Zimmerer, Tischler, Schlosser u. s. w.), 
sondern nach den einzelnen, überall 
vorkommenden Baugegenständen 
gegliedert, und zwar wird die Beschrei- 
bung eines jeden Baugegenstandes mög- 
lichst so weit geführt, als die Fertig- 
stellung desselben bedingt. 

Im ersten Kapitel giebt der Ver- 
fasser eine Darstellung der verschiede- 
nen Baumaterialien, ihrer Zweckmäfsig- 
keit und Gebrauchsfähigkeit, weist für 
einzelne derselben, wie z. B. dıe Mett- 
lacher und Sinziger Platten, directe 
Bezugsquellen nach und erwahnt die 
Mittel, durch welche der gefahrlichste 


Feind alles Holzwerks, der Haus- 
schwamm, wirksam bekämpft werden 
kann. Dieses Kapitel enthält, wie alle 


folgenden, zum Schlufs eine Anleitung 
zum Veranschlagen, in welcher für 
jeden einzelnen Gegenstand der unge- 
fähre Preis bezeichnet ist. Die be- 
treffenden Angaben haben den Zweck, 
einen allgemeinen Anhalt für den Werth 
der Materialien und den Preis der Ar- 
beiten zu bieten und werden gewifs 
für ınanchen Bauherrn, welcher die 
Kosten einer Bauausführung auch nicht 
annähernd zu schätzen vermag, von 
Nutzen sein. Unmittelbar neben der 
Rubrik für die »ungefahren Preise« be- 
findet sich eine zum Eintragen der 
»ortsüblichen Preises bestimmte offene 
Rubrik, deren Ausfüllung dem Leser 
überlassen wird. 

An die Beschreibung der Baumate- 
ralen schliefst sich diejenige der 
Mörtelmaterialien; demnächst geht das 
Buch zu der Erdausschachtung und zu 
den Isolirungen über. 
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Besonders beachtenswerth sind die 
beiden Kapitel über die massiven 
Mauern und Wände und über die 


Fachwerkswände. Durch die gegebe- 
nen Fingerzeige wird es auch dem 
Laien möglich gemacht, Vorkehrungen 
gegen den Verfall des Mauerwerks zu 
treffen und an der Beschaffenheit der 
in demselben entstandenen Risse zu 
erkennen, ob letztere nur ım Putz und 
demnach bedcutungslos sind, oder ob 
sie auf eine Senkung und auf ein Aus- 
einanderweichen des Fundamentes hin- 
weisen. 


Nachdem in weiteren fünf Kapiteln 
die Tapezirungen, die hölzernen Fufs- 
böden, die Plattenböden, Estriche und 
Pflaster, die Thiiren und Thore, die 
Fenster und Fensterläden und die 
Treppen in Holz, Stein und Eisen be- 
handelt sind, wendet sich das Hand- 
buch zu Baugegenständen, deren Be- 
schreibung ein tieferes Eingehen in die 
Bautechnik erfordert, d. i. zu den eiser- 
nen Säulen und Trägern und zu den 
geraden Balkendecken und gewölbten 
Steindecken. Den bezüglichen Ab- 
handlungen hat der Verfasser übersicht- 
hche Tabellen, welche die Berechnung 
von eisernen Säulen und Trägern und 
von runden Hölzern erläutern, beige- 
fügt. 

Die nächsten Kapitel sind den Dach- 
deckungen, Dachrinnen und Abfall- 
rohren, sowie den Schornsteinen, Zim- 
meröfen und Backöfen gewidmet. 


Der sonstige Inhalt des Handbuches 
bezieht sich auf die sogenannten Neben- 
anlagen als: Blitzableiter, Haustelegraph, 
Gas-, Wasser- und Badeemrichtungen, 
Rohrleitungen, Brunnen, Pumpen, 
Aborte, Closets, Dungstätten, innere 
Stalleinrichtungen und Umwahrungen. 
Besondere Wichtigkeit für die Post- und 
Telegraphenbeamten hat die Beschrei- 
bung der inneren Stallemrichtungen, 
da eine genaug Kenntnifs der letzteren 
für alle mit der Beaufsichtigung von 
Posthaltereien betrauten Beamten un- 
erläfslich ist. 
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IV. ZEITSCHRIFTEN -UEBERSCHAU. 


D L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, ı° Novembre 1882. 


Ein Wörterbuch der französischen Briefschreibe-Kunst. — Der Postpacketdienst, die 
Postsparkassen und die durch die Post vermittelten Lebensversicherungen in Eng- 
land. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeltung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 43. Berlin, 27. October 1882. 


Das württembergische Verkehrswesen, mit besonderer Berücksichtigung der Ergebnisse 
des Jahres 1880.81. — European, American, Canadian and Asiatic Cable Company. 
— Betriebswesen (Einlieferung von Werthsendungen durch Vermittelung der Land- 
briefträger. Wegfall der bei den Abrechnungs- u. s. w. Postanstalten zu führenden 
Portotaxen für die Postagenturen). 


No. 44. Berlin, 3. November 1882. 


Der Landpostdienst. — Die internationale Conferenz ftir die Herstellung elektrischer 
Einheiten in Paris. — Betriebswesen (Vorschläge zur Verbesserung der Quittungs- 
formulare). — Ein Opfer des Leichtsinns. — Telegraphische Verbindung mit Tripolis. 


3) Dr. A. Petermann’s Mittheilungen aus Justus Perthes’ geographischer Anstalt. 
Herausgegeben von Dr. E. Behm. Gotha 1882. Heft ro. 


Geologische Uebersichtskarte der Balkan-Halbinsel. Von Prof. Dr. Franz Toula. — 
Die neue russisch-persische Grenze im Osten des Kaspischen Meeres und die Merw- 
Oase. Von F. v. Stein. — Die geographische Verbreitung des Polarlichtes in den 
Vereinigten Staaten Nord-Amerikas. Von Prof. H. Fritz. — Eine Reise in die Neu- 
seeländischen Alpen von Rev. W. S. Green. — Geographischer Monatsbericht. — 
Geographische Literatur. 


4) Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Organ des Hydro- 
graphischen Amtes und der Deutschen Seewarte. Herausgegeben von dem 
Hydrographischen Amt der Kaiserlichen Marine. X. Jahrgang. Heftg. 1882. 


Tiefseeforschungen des »Travailleure in dem Meerbusen von Biscaya (oder von 
Gascogne), in dem Atlantischen Ocean und im Mittelländischen Meere 1880/81. — 
Normalörter für die Taifune in den chinesischen und japanischen Gewässern des 
Jahres 1880. Von E. Knipping in Tokio. — Construction zu einer Küstenaufnahme 
im Vorbeifahren, unabhängig von der Strömung und Fahrtmessung; nebst Beiträgen 
zur Geschichte der geometrischen Auflösungen der sogenannten Pothenot’schen Auf- 
gaben. Von Prof. Dr. G. D. E. Weyer in Kiel. — Aus den Reiseberichten S. M. S. 
»Möwee. — Eingänge von meteorologischen Journalen bei der Deutschen Secwarte 
im Monat Mai 1882. — Aus den Reiseberichten des Kapt. Fr. Reiners von der 
deutschen Bark »Aeoluse. — Die Rhede von Laguna de los Padres (Puerto Mar 
del Plato). — Buenos-Ayres. — Einige Mittheilungen über Port Stanley, von Kapt. 
F. Hullmann, Führer der deutschen Bark »Dorae. — Vergleichende Uebersicht der 
Witterung des Monats Juni 1882 in Nordamerika und Centraleuropa. 


5) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
La lumiére électrique. No. 43. 


Des differences physiques existant entre les courants induits directs et les courants 
induits inverses; Th. du Moncel. — L’éclairage clectrique des côtes d’Angleterre et 
d'Australie (4¢ article); G. Richard. — Les aurores polaires (2¢ article); Alfr. Angot. 
— La lampe et la machine Jurgensen. — Exposition internationale d’electricite de 
Munich: A propos de l'experience du transport de la force; Fr. Géraldy. — Revue 
des travaux récents en électricité: Historique des moteurs électriques. — A propos 
des courants ondulatoires. 


Journal of the telegraph. No. 352. 


Annual report of the President of the Western Union Telegraph Company, for the 
year ending June 30, 1882. — Sound. An electrical phenomenon. — Discussion 


on electricity before the British Association. — Examination questions in practical 
electricity. 


Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 


AN RCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE. 


No. 23. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATI 
DES REICHS-POSTAMTS. 
HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


BERLIN, DEZEMBER. 1882. 


INHALT: I. 


IV. 
vV. 


89. Die 


Aktenstücke und Aufsätze: 89. Die Betriebsergebnisse der Post- und Tele- 


graphenverwaltung der Argentinischen Republik für 1880. — go. Gesetz, betreffend 
den Erweiterungsbau auf dem Telegraphengrundstücke in Paris, vom 28. Juli 1882. 
— 91. Ueber den Ursprung der Namen und Beinamen von Städten. 

Kleine Mittheilungen: Das Postwesen in Neu-Seeland im Jahre 1880. — Posten, 
Eisenbahnen und Telegraphen in Japan. — Das Project einer Zahnradbahn auf 
den Drachenfels. — Neue Eisenbahnlinie Pino-Novara. — Seekanal zwischen 
Liverpool und Manchester. 

Literatur des Verkehrswesens: Der österreichische Telegraphenbau. Eine Samm- 
lung der den technischen Telegraphendienst in Oesterreich betreffenden, bisher 
erschienenen und noch gültigen Vorschriften, nebst darauf Bezug habenden Er- 
läuterungen und sonstigen Amtsbehelfen. Mit 172 Abbildungen im Texte. Ver- 
fafst und herausgegeben von Clemens Biegler, k. k. Telegraphenamts- Ofhcial 
und Bauleiter. Brünn 1882. 1 Band gr. 8., 797 Druckseiten. 

Nachruf. 

Zeitschriften - Ueberschau. 


I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


Betriebsergebnisse der Post- und Telegraphen- 


verwaltung der Argentinischen Republik fur 1880.*) 


Nach dem vor einiger Zeit in Die Telegramme zerfallen in 
Buenos Aires erschienenen Verwal- 56 216 amtliche und 
tungsberichte der General - Direction 234 684 Privattelegramme, 


der Posten und Telegraphen der Ar- 
gentinischen Republik sind während 
des Jahres 1880 im Ganzen zur Be- 
förderung gelangt 18 810036 Cor- 
respondenzgegenstände und 290 000 
Telegramme. 

Die postalische Correspondenz setzt 
sich zusammen, wie folgt: 
Briefe . 6 822 793 Stück, 
Packete mit Druck- 
sachen 3836 582 
(je zu 3 Einzelge- 
genständen gerech- 
net) 


yoi II 509 746 .- 
amtliche Sendungen 


471 497 ~- 


im Ganzen 18 810 036 Stück. 


No. 5 für 1880. 


Archiv f. Post u. Telegr. 23. 1882. 


zusammen 290 900 Stück. 


Die Vermehrung gegen 1879 betrug 
bei den 


Briefen . 553 953 Stück, 
Drucksachen . . 357657 - 
amtlichen Sendungen . 50009 - 


zusammen . 961 619 Stück, 
bei den Telegrammen 


an amtlichen Ueber- 

mittelungen 13 630 Stück 
an Privatübermittelun- 

gen 35011 - 


zusammen 48 641 Stück. 
Diese Vermehrung fällt besonders ins 
Gewicht, da der Postdienst während 


*) Vergl. »Archiv für Post und Telegraphie« No. 17 für 1877, No. 16 für 1878 und 
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der politischen Unruhen in den Monaten 
Juni, Juli und August 1880 theilweise 
ruhte. 

Die stetige Zunahme des Verkehrs 
hat sich auch im Beginn des Jahres 
1881 gezeigt, indem während der 
ersten drei Monate desselben 5 078 500 
Correspondenzgegenstände und 78 845 
Telegramme Beförderung erhielten, oder 
375000 Correspondenzgegenstände und 
9 047 Telegramme mehr, als während 
derselben Monate des Jahres 1880. 


Ausländische Correspondenz. 


Der Beitritt der Argentinischen Re- 
publik zum Weltpostverein ist am 
1. April 1878 erfolgt. Seit diesem 
Zeitpunkt hat sich die auslän- 
dische Correspondenz fast ver- 
doppelt. Während die Zahl der aus- 
gewechselten Gegenstände im Jahre 
1877 nur 1500000 Stück betrug, 
ist dieselbe 1880 auf 2 400 000 Stück 
gestiegen. 

Mit den verschiedenen Ländern Eu- 
ropas wurden 1880 fast eine Million 
Briefe ausgetauscht. Darunter mit 


Italien . 263 000 Stück, 
Frankreich . 224000 - 
Spanien 187 000 - 
Grofsbritannien 136000 - 
Deutschland 66000 - 
Portugal 5500 - 
Oesterreich . . 4500 - 
Schweden und Nor- 

wegen 4500 - 
Holland 3500 - 
Danemark 2500 - 
Rufsland 2100 - 


Italien erscheint zwar in erster Reihe, 
doch spricht die angegebene Zahl nicht 
für grofse Neigung des italienischen 
Elements in der Republik zum Schreiben, 
da mit Frankreich fast ebenso viele 
Sendungen ausgetauscht sind, obwohl 
die Zahl der in Argentinien lebenden 
Franzosen kaum den vierten Theil seiner 
italienischen Bewohner ausmacht. An- 
dererseits kommt jedoch in Betracht, 
dafs die Argentinier sehr viele franzö- 
sische Bücher, namentlich wissenschaft- 
lichen Inhaltes, ın Gebrauch haben, 


was auch eine lebhafte Correspondenz 
der Eingeborenen mit Frankreich ver- 
ursacht. 


Grofsbritannien erscheint an vierter 
Stelle mit 136000 Briefen, obgleich 
nur eine sehr geringe Zahl von Eng- 
ländern ın der Republik vorhanden ist. 


Wiewohl Spanien das Mutterland von 
Argentinien ist, so besteht doch ein 
verhältnifsmäfsig nur unbedeutender 
Postverkehr zwischen beiden Ländern. 


Bezüglich des Verkehrs mit den nord- 
europäischen Ländern ist bemerkt, dafs 
der Correspondenzaustausch mit diesen 
Gegenden sehr im Steigen begriffen 
ist, und es wird daran die Hoffnung 
geknüpft, dafs die Postverwaltung auch 
hier ihre kulturhistorische Mission er- 
füllen, und der Briefaustausch, wie dies 
bei den Italienern der Fall gewesen 
ist, bald eine gröfsere Einwanderung 
aus den nordeuropäischen Staaten her- 
beiführen werde, was namentlich be- 
züglich Deutschlands und Rufslands 
wegen der ‘Tiichtigkeit der von dort 
kommenden lI.andwirthe lebhaft ge- 
wünscht wird. 


Die Zahl der aus europäischen Län- 
dern im Jahre 1880 eingegangenen 
Drucksachen betrug: 


aus Frankreich 70 000 Packete, 


- England 57000 - 
- Spanien 37] 00 - 
- Italien. 34 000 - 
- Belgien 27000 - 
- Deutschland . 26 000 - 


Der Austausch von Sendungen mit Eu- 
ropa war überhaupt viel bedeutender, 
als mit den benachbarten südamerika- 
nischen Staaten, mit welchen nur 
629 736 Briefe und 513 207 Druck- 
sachenpackete gewechselt wurden. 


Am unbedeutendsten ist der Verkehr 
mit Nord- und Centralamerika. Der- 
selbe umfafste nur 16 282 Briefe und 
12 566 Sendungen mit Drucksachen. 
Der geringe Umfang dieses Verkehrs 
wird dem Mangel directer Verbindungen 
zwischen Buenos Aires und New-York 
zugeschrieben, und defshalb die Noth- 


td 


wendigkeit der Einstellung regelmäfsig 
zwischen beiden Hauptstädten verkeh- 
render Dampfschiffe betont. 
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Wenn man den Postverkehr der ein- 
zelnen Provinzen ins Auge fafst, so er- 
giebt sich nachstehende Reihenfolge: 


Buenos Aires mit 5 000 ooo Briefen und 2 800 ooo Sendungen mit Drucksachen, 


Santa Fé . - 550000 - - 
Entre-Rios. - 450 000 - - 
Cordoba . - 165 000 - - 
Corrientes . - 116000 - - 
Tucuman . - 115000 - - 
Mendoza . - 78000 - - 
San Luis . - 72000 - - 
Catamarca. - 60000 - - 
Salta. . . - 43060 - - 
San Juan . - 40000 - - 
Rioja . . - 40000 - - 
Santjago 

Estero . - 24 000 - - 
Jujuy . . - 12500 - - 


Wird der angegebene Umfang der 
Correspondenz mit der Zahl der Be- 
völkerung in den einzelnen Provinzen 
verglichen, so ergiebt sich, dafs die 
Bewohner der Provinz Buenos Aires 
25 mal soviel Briefe empfangen und 
absenden, als die von Santa Fe, 4omal 
soviel als diejenigen von Entre-Rios, 
ıoomal soviel als die von Tucuman, 
Mendoza und San Luis und 4oomal 
mehr als die von Santjago und Jujuy. 
Zieht man dabei ferner in Betracht, 
dafs von der Correspondenz der Provinz 
Buenos Aires fast drei Viertel auf die 
Hauptstadt entfallen, so zeigt sich, wie 
wenig entwickelt der Verkehr im Innern 
des Landes noch ist. 


Als Hauptgrund für den geringen 
Umfang des Postverkehrs in den von 
der Hauptstadt weit entfernten Pro- 
vinzen im Innern des Landes wird der 
Mangel an genügenden Verbindungen 
bezeichnet, und es wird defshalb die 
Nothwendigkeit der baldigen Herstellung 
täglicher Postverbindungen innerhalb 
des ganzen Staates betont unter Hin- 
weis darauf, dafs die Republik mit 
Europa durch 200 Dampferlinien in 


Verbindung steht, und es demnach fast | 


täglich möglich sei, Briefe nach der alten 
Welt zu versenden, wahrend mit vielen 
Orten des Landes eine nur wöchentlich 
einmalige Verbindung unterhalten wird. 


250 000 - 

260 000 - 

100 000 - 
70 000 - 
50 000 - 
43 000 - 
37 000 - 
97 000 - 
25 000 
30 000 - 
30 000 - 


15 000 - 
10 000 - 


Zur Erreichung des bezeichneten 
Zweckes wird die Herstellung einer 
täglichen Dampfschiffverbindung mit 
Rosario, dem Anfangspunkte der nach 
dem Innern des Landes sich verzweigen- 
den Bahnen, vorgeschlagen. Von Ro- 
sarıo aus sollen dann besondere täg- 
liche Postzüge nach San Luis und 
Tucuman eingerichtet, und von dort 


der Anschlufs bis an die Grenzen 
des Landes durch besondere Reit- 
posten vermittelt werden. Die jetzt 


den Privat-Personenfuhrwerken für Mit- 
beförderung der Correspondenz bewil- 
ligten Zuschüsse aus der Staatskasse 
sollen dafür in Wegfall kommen, da- 
mit nicht die Correspondenz auf den 
bezeichneten Bahnstationen wie bis- 
her 3 bis 4 Tage bis zum Abgang des 
nächsten Personenfuhrwerks zu lagern 
brauche. 


Da erfahrungsgemäfs der Verbesserung 
der Verbindungen eine entsprechende 
Vermehrung derCorrespondenz zufolgen 
pflegt, wie das Beispiel anderer Länder 
— u. A. ist auch die Deutsche Reichs- 
post erwähnt — zeigt, so wird die 
baldige Deckung der mit der neuen 
Einrichtung verbundenen Mehrausgaben 
von der dabei zu erwartenden Ver- 
mehrung der Einnahmen der Postver- 
waltung erhofft. 
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Stadtpostdienst. 


Die Vermehrung der Bevölkerung 
und die Lebhaftigkeit des Geschäfts- 
verkehrs zeigen sich deutlich in dem 
Postverkehr der Hauptstadt. 


Die Briefträger haben im Jahre 1880 
im Ganzen 82559 Sendungen mehr 
als im Vorjahre, und zwar 892 250 
Briefe und 314 104 Drucksachenpackete 
bestellt. 


Ein überraschendes Ergebnifs haben 
die ersten Monate des Jahres 1881 
geliefert. Vom Januar bis Mai sind 
700000 Sendungen oder 34 ooo im 
Monat bz. 1 133 täglich mehr bestellt 
worden, als während desselben Zeit- 
raumes im Jahre 188o. 


Die durch die Briefkasten zur Ein- 
lieferung gekommenenSendungen zeigen 
ebenfalls eine bedeutende Vermehrung. 
Die Zahl derselben betrug im Jahre 
1880 629697 Stück, d. i. gegen 
85 ooo oder 15 pCt. mehr als im 
Jahre 1879. 


Ebenso hat sich der Verkehr bei 
den in der Hauptstadt eingerichteten 
Stadtpostämtern so vermehrt, dafs 
dieselben einen gröfseren Umfang er- 
reicht haben, als einzelne Provinzial- 
Hauptpostanstalten. Die Zahl dieser 
Stadtpostämter betrug am Schlusse des 
Jahres 1880 elf. 


Der Stadtpostdienst ist nicht blofs in 
Buenos Aires organisirt. Auch die 
gröfsten Städte im Innern des Landes 
besitzen diese Einrichtung. 


So sind während des Jahres 1880 
bestellt worden in Rosario 152 900 
Briefe, 3400 Dienstsendungen und 
78000 Drucksachenpackete, in Cordoba 
48 300 Briefe, ı 300 Dienstsendungen 
und 15 500 Drucksachenpackete, in 
Concordia 29 500 Briefe, 3 400 Dienst- 
sendungen und 15 goo Drucksachen- 
packete, in Gueleguaychu 13800 Briefe, 
1500 Dienstsendungen und ọQ 500 
Drucksachenpackete. 


Der General-Director befürwortet die 
Einrichtung des Bestelldienstes in den 
übrigen gröfseren Orten des Landes, 


und es sind in Folge dessen die Mittel 
zur Einrichtung dieses Dienstzweiges 
in den Etat für 1882 aufgenommen 
worden. 


In Buenos Aires ist ım Laufe des 
Jahres 1880 die Einrichtung getroffen 
worden, dafs alle mit den Eisenbahn- 
zügen und den überseeischen Posten 
eingehenden Sendungen noch am Tage 
der Ankunft zur Bestellung gelangen. 
Die Brieftriger werden zu diesem 
Zweck bis tief in die Nacht (oft bis 
11 Uhr Abends) hinein beschäftigt. 


Ferner ist die Bestellung der einge- 
schriebenen Briefe, die früher vom 
Central-Postamt auf Grund der ohne 
die Sendungen bestellten Ablieferungs- 
scheine abgeholt werden mufsten, ein- 
geführt. Dieser Dienst wird durch eine 
Anzahl besonderer Briefträger bewirkt. 


Abänderung des Postgesetzes. 


Nach Artikel 42 des Postgesetzes 
wird gegenwärtig als Dienstsache und 
deshalb portofrei befördert die Cor- 
respondenz 


des Präsidenten der Republik und 
der Minister, 

des Präsidenten des Senats und des 
Congresses, sowie der Commissionen 
desselben, 

des Präsidenten des obersten Gerichts- 
hofes, 

des General-Procurators, 

der Richter und Staatsanwälte, 

der Finanzdirectoren, 

des Inspectors und der Rectoren der 
Universitäten und höheren Lehranstalten, 

der Gouverneure der Provinzen und 
ihrer Minister, 

der oberen Kirchenbehörden und 
überhaupt aller Vorsteher von Staats- 
behörden, ferner diejenige der Militair- 
behörden und Soldaten und sämmt- 
licher Polizeibehörden und Beamten. 


Diese Gebührenfreiheit erstreckte sich 
früher auch auf die Telegramme auf 
Grund eines Artikels des Telegraphen- 
gesetzes. Auf Antrag der General- 
Direction bewilligte die Staatsregierung 
provisorisch die Aufhebung dieses Ar- 


tikels, welche demnächst auch durch 
den Congrefs bestätigt wurde. 


Es wird nun in Vorschlag gebracht, 
die gleiche Aenderung im Postgesetz 
eintreten zu lassen, und die Portofrei- 
heit auf diejenigen hohen Beamten, 
deren Stellung ihren gesammten Schrift- 
wechsel zum amtlichen macht, und auf 
die gemeinen Soldaten zu beschränken, 
und zwar auf 


den Präsidenten und den Vicepräsi- 
denten der Republik, 


den Präsidenten des obersten Ge- 
richtshofes, 


die Ober-Commandeure der Armee 
im Felde, 


die Provinzialgouverneure und 
die Soldaten. 


Alle übrigen Behörden und Beamten 
sollen ihre Correspondenz frankiren, 
und es soll zu diesem Zweck in den 
Etat jeder Behörde ein entsprechender 
Betrag aufgenommen werden. 


Hierauf folgen in dem Werke weitere 
Reformvorschläge. 


Der General- Director beantragt zu- 
nächst die Berechtigung zur selbst- 
ständigen Ernennung und Anstellung 
der niederen Beamten (die bisher dem 
Minister oblag), da bei der Natur des 
Postdienstes in vielen dringlichen Fällen 
die dem General-Director bisher ledig- 
lich gesetzlich zustehende Befugnifs der 
Ernennung der Unterbeamten (Brief- 
träger, Stadtpostboten, Packetträger 
u. s. w.) sich als unzureichend erwiesen 
habe. 


Ferner ist die Anstellung eines Rechts- 
beistandes bei der General-Direction 
als nothwendig bezeichnet. Dieser 


Beamte soll die Vertretung der Behörde 
in allen Prozessen vor Gericht und die 
Führung aller Criminal- und Disciplinar- 
untersuchungen gegen Beamte über- 
nehmen. Die Einrichtung einer der- 
artigen Stelle hat sich als dringend 
nothwendig erwiesen, um die Disciplin 
innerhalb. des zahlreichen Personals auf- 
recht zu erhalten, da die Bundesgerichte 
namentlich die Untersuchungen zu sehr 
verschleppen, so dafs Prozesse gegen 
Beamte wegen schwerer Dienstvernach- 
lässıgungen und Verbrechen schon seit 
Jahren ihrer Erledigung harren, während 
die Verwaltung in Ermangelung eines 
Rechtsbeistandes nicht in der Lage ist, 
erfolgreich in die Angelegenheiten ein- 
zugreifen. 


Ein wichtiger Vorschlag bezieht sich 
auf die Verwaltung der Baarmittel der 
Postverwaltung, welche durch das im 
Jahre 1878 erlassene Finanzgesetz ge- 
regelt ist. Das durch dieses Gesetz 
vorgeschriebene Verfahren entspricht 
nicht mehr den gegenwärtigen gestei- 
gerten Anforderungen des Verkehrs, 
und die Verwaltung mufs, wenn die 
pünktliche Fortstellung des Dienstes 
nicht leiden soll, in vielen Fällen die 
betreffenden Bestimmungen umgehen. 

Ferner soll, dem bereits von dem 
früheren General-Director in den Ent- 
wurf des Posttaxgesetzes aufgenommenen 
Vorschlage gemäfs, den Eisenbahnen 
und Dampfschiffsunternehmungen, sowie 
allen regelmäfsig kursirenden Personen- 
fuhrwerken die Verpflichtung zur un- 
entgeltlichen Beförderung der Post- 
sendungen unter Hergabe besonderer 
Wagenabtheilungen bz. verschliefsbarer 
Behältnisse in denselben auferlegt wer- 
den.*) Dabei wird hervorgehoben, dafs 


*) In der ganzen Republik waren zur Zeit des Berichtsabschlusses 2 438 km Eisenbahnen 
vorhanden. Davon entfielen auf die Provinzen Buenos Aires 1 081, Entre-Rios y Corrientes 165 


und auf die übrigen Provinzen 1 192 km. 


Die Postzüge fahren mit einer Durchschnitts- 


geschwindigkeit von 28 km für die Stunde in der Provinz Buenos Aires, von 29 km in der 
Provinz Entre-Rios y Corrientes und von 22!/, km in den übrigen Provinzen. 


Die Bahnposten legten während des Jahres 1880 eine Entfernung von 1 968 808 km 
zurück und beförderten 847 287 Briefe, 27 239 amtliche Sendungen und 241 449 Drucksachen- 


packete, sowie 109 409 geschlossene Posten. 


Jede dieser Posten enthielt im Durchschnitt 


10 Briefe, ı amtliche Sendung und 15 Drucksachenpackete, was im Ganzen ı 851 377 Briefe, 
127 729 amtliche und 1 747 584 Drucksachensendungen ergiebt. Diese Zahlen würden noch 


namentlich die Eisenbahnen und Dampf- 
schiffe Beförderungs- Unternehmungen 
seien, welche der Staat einerseits durch 
Subvention und Uebernahme der Ga- 
rantiepflicht für die Verzinsung, anderer- 
seits durch gesetzlichen Schutz und 
Gewährung von Gerechtsamen unter- 
stütze. Trotzdem halten sich dieselben 
weder zur freien Beförderung der die 
Postsendungen begleitenden Beamten, 
noch zur Uebernahme der Garantie 
für die zu befördernden Sendungen 
verpflichtet, und es gehört nicht zu 
den Seltenheiten, dafs Postsendungen 
während der Beförderung mit den 
Eisenbahnzügen entwendet werden, 
weil es an den erforderlichen Räumen 
zur sicheren Aufbewahrung derselben 
und an der nöthigen Beaufsichtigung 
fehlt. 


Reform der Portotaxen. 


a) Im Verkehr mit dem Auslande. 


Mit dem Eintritt der Republik in den 
Allgemeinen Postverein wurde das Porto 
für Sendungen nach Europa und den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
den hohen Kosten der Seebeförderung 
entsprechend, auf 16 Centavos für den 
einfachen Brief und 4 Centavos fiir die 
einfache Drucksache festgesetzt. 


Obgleich durch den Pariser Weltpost- 
vertrag die Seebeförderungsgebühren 
um 40 pCt. herabgesetzt wurden, auch 
die anderen Staaten bereits niedrigere 
Portosätze für die Vereinssendungen 
eingeführt hatten, so erhob die Argen- 
tinische Republik doch die obigen 
Sätze bis 1880 weiter. Die Folge 
davon soll gewesen sein, dafs die ab- 
gehenden Briefe meist nicht frankirt 
wurden, während die aus anderen 


Vereinslindern eingehenden Gegen- 
stinde im Abgangsgebiete frankırt 
waren, und dafs dadurch der Verwal- 
tung das Porto für diese Gegenstände 
verloren ging, während der Antheil an 
den Transitgebühren zu entrichten war. 


Bezüglich der Drucksachen bestand 
die Unzuträglichkeit, dafs das einfache 
Porto für diese Sendungen aus Monte- 
video nach Buenos Aires nur ı Centavo, 
in umgekehrter Richtung dagegen 2 Cen- 
tavos betrug. 


Es wurde defshalb eine Herabsetzung 
des Portos beschlossen, und es beträgt 
jetzt nach Europa und nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika der 
einfache Satz für Briefe 12 Centavos 
(37'/a Centimes oder 30 Pfennige), für 
Drucksachen 3 Centavos (9,2 Centimes 
oder 7,36 Pfennige), für Drucksachen 
nach Uruguay 1 Centavo (3,1 Centimes 
oder 2,5 Pfennige). 


b) Im inländischen Verkehr. 


Der Vorschlag, welcher in Betreff 
der Reform des internen Tarifs ge- 
macht wird, behandelt zwei Punkte. 


Erstens soll die Verschiedenheit, 
welche gegenwärtig zwischen den Ge- 
wichtseinheiten für die ausländischen 
und inländischen Sendungen besteht, 
beseitigt, und zweitens das für inlän- 
dische Sendungen zur Erhebung ge- 
langende Porto ermäfsigt und so weit 
als möglich in den im Pariser Vereins- 
vertrage bezeichneten Grenzen den für 
die Vereinssendungen zur Erhebung 
gelangenden Sätzen angepafst werden. 


Namentlich soll die Beseitigung der 
Unzuträglichkeit erfolgen, dafs das 
Porto für inländische Sendungen höher 
ist, als für Sendungen nach anderen 


gröfser sein, wenn der Eisenbahnverkehr nicht während des Monats Juni und eines Theiles 
des Monats Juli 1880 unterbrochen gewesen wäre. 
Die Flufsschiffsposten — welche den Dienst auf der 280 Seemeilen langen Strecke des 


La Plata-Stromes und des Parana zwischen Campana, Rosario, Parana und Santa Fe versehen 
— durchfuhren während des bezeichneten Jahres 68 800 Seemeilen und beförderten 32 ogı Briefe, 
716 amtliche und 2923 Drucksachensendungen nebst 8 652 geschlossenen Posten. Da diese 
Posten meist eine Anzahl von Versteckpostpacketen enthielten, die von Rosario aus nach 
dem Innern des Landes weiterzubefördern waren, so ist angenommen, dafs jede dieser ge- 
schlossenen Hauptposten gegen 100 Briefe, 10 amtliche und 50 Drucksachensendungen enthalten 
hat. Demgemäfs ist die Gesammtzahl der mit den Flufsschiffsposten beförderten Sendungen 
für 1880 auf 897 291 Briefe, 445 523 Drucksachen- und 87 236 amtliche Sendungen angegeben. 


Vereinsländern, so dafs z. B. die Ein- 
schreibgebühr für einen Brief aus Buenos 
Aires nach Rosario immer noch doppelt 
so viel beträgt, wie die für einen Brief 
nach St. Petersburg. 


Das einfache Porto für Briefe nach 
anderen Orten der Republik soll auf 
8 Centavos, dasjenige für Ortsbriefe auf 
4 Centavos und für Postkarten, die an 
Empfänger im Aufgabeort gerichtet sind, 
auf 2 Centavos erinäfsigt werden. 


Für die Geschäftspapiere, Muster- 
sendungen, Zeitungen und andere Druck- 
sachen sollen als einheitliche Gewichts- 
stufe 50 g angenommen werden. 


Die Einschreibgebühr soll eine Herab- 
setzung von 24 auf 16 Centavos er- 
fahren. 


Bezüglich der unentgeltlichen Be- 
stellung der Sendungen war zur Zeit 
der Aufstellung des Berichtes bereits 
verfügt, dafs dieselbe mit Beginn des 
Jahres 1882 in allen Orten, in denen 
überhaupt die Briefbestellung stattfindet, 
beginnen sollte. 


Aufserdem wird eine Ermäfsigung 
der Fachgebühr und die Einführung 
eines Zuschlagportos für Briefe, welche 
nach Eintritt der Schlufszeit für die 
abgchenden Transporte eingeliefert wer- 
den, erfolgen. 


Der Postanweisungsverkehr 


wurde im Laufe des Jahres 1880 ver- 
suchsweise zwischen Buenos Aıres, Ro- 
sario und Santa Fé eingerichtet. Gleich- 
zeitig wurde derselbe zwischen Buenos 
Aires und Montevideo eingeführt auf 
Grund eines unterm 6. November mit 
der General-Direction der Posten und 
Telegraphen der Republik Uruguay ge- 
schlossenen Uebereinkommens. Im 
Weiteren soll der Austausch von Post- 
anweisungen im Inlande nach und nach 
auf alle Orte ausgedehnt werden, ın 
welchen sich das Bedürfnifs hierzu 
herausstellt. Auch mit der Republik 
Uruguay sind Verhandlungen wegen 
Zulässigkeit der Geldübermittelungen 
durch Postanweisungen nach anderen 
Orten dieses Landes eingeleitet, und 


die General - Direction wird Bedacht 
darauf nehmen, auch mit denjenigen 
europäischen Ländern, in denen dieser 
Dienstzweig besteht, bezügliche Ab- 
kommen zu treffen. 

Die hauptsächlichsten Bestimmungen 
des erwähnten Uebereinkommens mit 
Uruguay sind folgende. 


In den nach Montevideo bestimmten 
Postanweisungen mufs der Geldbetrag 
in Goldpesos von Uruguay, in den nach 
Buenos Aires bestimmten in Argentini- 
scher Goldwährung angegeben sein. 


Die Auszahlung erfolgt an die Person, 
auf welche die Postanweisung lautet, 
oder an diejenige, auf welche der Em- 
pfanger die Postanweisung überträgt. 
Die Aufgabepostanstalt benachrichtigt 
diejenige am Bestimmungsorte von der 
erfolgten Einzahlung. Die Anweisung 
selbst wird dem Absender zur Ueber- 
mittelung an den Empfänger über- 
geben. 

Wenn der Betrag nicht innerhalb 
60 Tage vom Tage der Einzahlung 
ab erhoben wird, kann die Auszahlung 
nur nach Verlängerung der Gültigkeits- 
dauer durch die Aufgabepostanstalt, 
von welcher die Bestimmungspostanstalt 
benachrichtigt wird, erfolgen. Die Ver- 
längerung erfolgt auf 30 Tage, nach 
weit entfernten Orten auf 60 Tage. 


Keine Postanweisung darf auf einen 
Betrag von mehr als 100 Goldpesos 
lauten. 


Sobald die Auszahlung erfolgt ist, 
wird die Aufgabepostanstalt und die 
General-Direction des Aufgabegebiets 
benachrichtigt. 


Die Anweisungsgebühr, welche für 
Beträge bis 10 Pesos 10 Centavos, für 
jeden Peso mehr 1 Centavo beträgt, 
wird zwischen beiden Verwaltungen 
halbscheidlich getheilt. 


Sobald die Auszahlungen bei einer 
Verwaltung ihre eigene Forderung um 
250 Goldpesos übersteigen, mufs der 
Mehrbetrag ungesäumt übermittelt wer- 
den. 


Uebersendet eine Verwaltung der 
anderen mit einer Post Benachrichti- 


gungen über Einzahlungen von mehr als 
250 Pesos, so ist der überschiefsende 
Betrag sofort mitzuschicken. 


Il. Telegraphenwesen. 


Die Ausdehnung des Staats - Tele- 
graphennetzes betrug zur Zeit des Ab- 
schlusses des Berichts 5 925 km. Da- 
von sind 2 200 km bis zum Jahre 1871 
hergestellt, während 1 327 km auf die 
Feldtelegraphenlinien entfallen, die 
durch Decret vom 25. December 1879 
der General - Postdirection unterstellt 
worden sind. 

Ende 1879 bestanden nur 5 234 km 
Telegraphenlinien. Seit Anfang des 
Jahres 1880 bis zum Abschlufs des 
Verwaltungsberichts(August 1881) waren 
691 km neue Linien gebaut. 

Im Jahre 1871 wurden nur 61 429 
Telegramme im Ganzen, 1m Jahre 1879 
dagegen schon 200000 Privat- und 
über 40 000 amtliche Telegramme be- 
fördert. Im Jahre 1880 betrug die 
Zahl der auf den Staats- Telegraphen- 
linien zur Beförderung gelangten Privat- 
telegramme 234 634 Stück oder 35 000 
mehr als im Jahre 1879. 

Der Zustand der Telegraphenleitungen 
wird als ein mangelhafter, dem Um- 
fange des Verkehrs nicht mehr ent- 
sprechender bezeichnet, weil man, gegen- 
über der Verschlechterung ihres Zustandes 
durch die Witterungseinfilisse und den 
während der wiederholten politischen 
Unruhen vorgekommenen Beschädigun- 
gen, nicht auf hinreichende Erneue- 
rungen der Anlagen Bedacht ge- 
nommen, vielmehr fortwährend auf die 
dringendsten Ausbesserungen sich be- 
schränkt habe. 

Die Nothwendigkeit umfangreicher 
Neuherstellungen auf den vorhandenen 
Linien neben der Erweiterung des 
Telegraphennetzes wird defshalb betont, 
zumal die Instandhaltung der alten 
Linien in der bisherigen Weise von 
Jahr zu Jahr gröfsere Kosten verursache, 
ohne dafs dabei auf einen dauernden 
nennenswerthen Erfolg zu rechnen sei. 
Während die Unterhaltungskosten in 


*) 1 Peso fuerte = M. 4,19. 


den ersten Jahren nach Herstellung des 
Telegraphennetzes ganz unbedeutend 
waren, haben sich dieselben 1878 
schon auf 20000 Pesos fuertes*), 1880 
auf 40 000 Pesos fuertes belaufen, und 
die im Jahre 1881 aufzuwendenden 
Kosten haben sogar auf 70 000 Pesos 
fuertes veranschlagt werden miissen. 

Bei den vorgeschlagenen Emeuerun- 
gen soll namentlich die Küstenleitung 
mit einem Punkt der Linie San Pedro- 
Baradero verbunden werden, um eine 
directe Verbindung zwischen Buenos 
Aires und den Provinzen Entre Rios 
und Corrientes ohne Berührung von 
Rosario, woselbst sich eine Entlastung 
vom Durchgangsverkehr als nothwendig 
ergeben hat, zu erlangen. Ferner soll 
die östliche Linie zwischen Tucuman, 
Monteros, Medina, Cocha und Cata- 
marca, die zu wenig geschützt liegt 
und defshalb alljährlich vom Sturm arg 
verwüstet wird, eine andere Richtung 
erhalten. Sodann soll eine neue Linie 
zwischen San Juan und Rioja gebaut 
werden, um eine zweite Verbindung 
nach dem Norden über Villa Marian 
und nach Chile über Chafian zu er- 
langen. Endlich soll eine Auswechse- 
lung aller Stangen auf der Hauptlinie 
von Cordoba nach dem Norden er- 
folgen. 


Die Feldtelegraphenanlagen, 


welche in Folge der Ausdehnung, die 
sie mit der Zeit erlangt haben (1 327 km), 
durch Decret vom 25. December 1879 
der General - Post- und Telegraphen- 
direction unterstellt worden sind, um- 
fassen die Linien 

a) von der friiheren Grenze nach 
Norden von Azul nach Carhué und 
Trenquelauquen und nach Süden nach 
Puan, Fuerte Argentino und Bahia 
Blanca; 

b) am linken Ufer des Rio Negro 
von der Patagonischen Grenze nach 
Choelechoel und Nauquen, und 

c) zwischen Patagonien und Bahia 
Blanca. Aufserdem gehört hierher noch 
das Kabel nach Martin Garcia. . 


Diese Linien sind vorläufig in zwei 
Abtheilungen getheilt und je einem be- 
sonderen Inspector unterstellt. Die 
Inspectoren ressortiren vom General- 
Telegrapheninspector. 


In den ersten 6 Monaten des Jahres 
1881 sind 7066 Privattelegramme auf 
den früheren Feldtelegraphenlinien be- 
fördert. Hierdurch ist eine Einnahme 
von 4 126 Pesos fuertes erzielt worden, 
während diese Anlagen früher dem 
Staat nur Unterhaltungskosten verur- 
sachten, dagegen Erträge nicht lieferten. 


Die Militairtelegraphenlinien ent- 
behren trotz ihrer bedeutenden Aus- 
dehnung der Verbindung mit der Haupt- 
stadt. Die Telegramme werden von 
Buenos Aıres bis Azul auf einer der 
Telegraphenlinien der Südbahn be- 
fördert, welche besonders zum Ge- 
brauch für die Milıtair - Telegraphen- 
abtheilung hergestellt worden ist, und 
für welche die letztere an Miethe jähr- 
lich 700 Pfund Sterling zahlt. Da 
dieser Betrag als bedeutend höher be- 
zeichnet. wird, wie die Zinsen des An- 
lagekapitals für eine besondere Staats- 
telegraphenlinie bis Azul betragen wür- 
den, und zudem voraussichtlich eine 
einzige Leitung schon in nächster Zeit 
dem Verkehrsbedürfnifs nicht mehr ge- 
nügen dürfte, so wird die Herstellung 
einer Neuanlage auf dieser Linie auf 
Staatskosten befürwortet. 


Bei dieser Gelegenheit ist auch er- 
wähnt, dafs die Herstellung der Tele- 
graphenlinien bisher ausschliefslich durch 
Unternehmer bewirkt worden ist, dafs 
es sich aber im Interesse der Staats- 
kasse und behufs Erreichung gröfserer 
Dauerhaftigkeit in den Anlagen em- 
pfehlen würde, deren Ausführung künftig 
auf Rechnung, unter Oberleitung der 
Geeneral-Direction, vornehmen zu lassen. 


Ferner wird eine neue Organisation 
der Telegraphenverwaltung durch Ein- 
theilung derselben in sieben Inspections- 
bezirke in Vorschlag gebracht. Der 
Bezirk Buenos Aires soll dem General- 
Telegrapheninspector unmittelbar unter- 
stellt werden, fiir die anderen Bezirke 


dagegen wiirden besondere Inspectoren 
zu ernennen sein. Letztere sollen sich 
lediglich mit Unterhaltung und Beauf- 
sichtigung der Telegraphenanlagen be- 
fassen und deshalb von den Postdienst- 
geschäften ganz entbunden werden. 


Endlich wird die Nothwendigkeit der 
Herstellung von Anschlufslinien nach 
den tibrigen südamerikanischen Staaten, 
von denen nur Chile mit dem Argen- 
tinischen Telegraphennetz in Verbindung 
steht, sowie der Bildung eines des- 
fallsigen Vereins besprochen. Dabei 
ist hervorgehoben, dafs in Südamerika 
rücksichtlich der ungeheueren Entfer- 
nungen, welche hier gegenüber der 
dünnen Bevölkerung die Herstellung 
regelmäfsiger Postverbindungen in vielen 
Fällen fast zur Unmöglichkeit machen, 
der Telegraph wichtiger sei als die Post, 
und dafs die verhältnifsmäfsig geringen 
Anlagekosten der Verbindungslinien 
gegenüber den zu erreichenden Vor- 
theilen für Handel und Verkehr gar 
nicht in Betracht kommen können. 


Der erste Schritt, den die Argen- 
tinische General-Post- und Telegraphen- 
direction in diesem Sinne gethan hat, 


war leider kein glücklicher. Dieselbe 
war bereits von der Staatsregierung 
ermächtigt, zunächst Verhandlungen 


mit den Regierungen von Uruguay und 
Brasilien wegen des Anschlusses an die 
Telegraphennetze dieser Staaten einzu- 
leiten. Dieser Versuch scheiterte je- 
doch an dem Widerstande der Uru- 
guayschen Regierung, welche die Trag- 
weite des Vorschlages nicht begriff und 
es vorzog, die Concession der Privat- 
gesellschaft zu verlängern, welche die 
Telegraphenlinien in diesem Staat her- 
gestellt hat und dieselben gegen Zah- 
lung einer Pachtsumme an den Staat 
verwaltet, deren hohe Tarifsätze aber 
jede Vereinbarung zur Unmöglichkeit 
machen. 


Finanzergebnifs. 


Während des Jahres 1880 sind fol- 
gende Einnahmen seitens der Postver- 
waltung erzielt worden: 
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Für Post- Werthzei- 
chen. . 320939 Pes. fuert., 


Porto fiir unfrankirte 

Briefe A 4887 - 
Bestellgebühren . 3940 - 
Fachgebühren 4562 - 
Andere Einnahmen 859 - 
Dazu tritt das auf die 

beförderten Dienst- 

briefe entfallende 

Porto mit 13 120 - 


zusammen rund 348 300 Pes. fuert. 

Die Ausgaben haben sich belaufen 
auf 390 700 Pesos fuertes. Mithin ist 
ein Zuschufs von 42 400 Pesos fuertes 
crforderlich gewesen. 

Dies kann als ein ungünstiges Ergeb- 
nifs nicht bezeichnet werden, wenn man 
in Betracht zieht, dafs die Republik, 
deren Flächeninhalt 4200000 qkm be- 
trägt, nur 2 500 ooo Einwohner besitzt, 
wonach auf das Quadratkilometer nicht 
viel mehr als '/, Einwohner entfällt. 

Die Beförderung der Sendungen nach 
den dünnbevölkerten inneren Provinzen 
des Landes verursacht ungeheure 
Kosten, die erst dann in den Ein- 
nahmen ihre Deckung finden können, 
wenn sich der Briefwechsel in diesen 
Gegenden ganz bedeutend vermehrt. 

Während der ersten 3 Monate des 
Jahres 1881 hat sich eine erhebliche 
Vermehrung der Einnahmen gegenüber 
dem gleichen Zeitraum des Jahres 
1880 gezeigt. Dieselben haben sich 
auf 100 900 Pesos fuertes belaufen; für 
das ganze Jahr 1881 sind demnach 


N 


411 624 Pesos fuertes Einnahme in den 
Etat eingestellt. Sofern diese Höhe, 
wie zu erwarten stand, erreicht worden 
ist, würde dies eine Vermehrung von 
15 pCt. gegen das Vorjahr ergeben. 
Für 1882 ist die zu erwartende Ein- 
nahme auf 480 000 Pesos fuertes, oder 
20 pCt. mehr, abgeschätzt. 

Die Telegraphenverwaltung hat 
ein gleich günstiges Ergebnifs aufzu- 
weisen. 

Die Einnahmen für das Jahr 1880 
haben betragen. . 187 230 Pes. fuert., 
dagegen die Aus- 

gaben 202 207 - 


wonach sich eine 
Mindereinnahme von 14977 Pes. fuert. 
ergiebt. 

Während der ersten drei Monate 
des Jahres 1881 sind 3588 Pesos fuertes 
Einnahme, oder 8 pCt. mehr, erzielt, 
als während des gleichen Zeitraumes 
des Jahres 1880. Während des zweiten 
Vierteljahres 1881 betrug die Einnahme 
sogar 10 pCt. mehr, und es wurde für 
das ganze Jahr 1881 eine Vermehrung 
um 15 pCt. gegen das Vorjahr be- 
rechnet, was einer Gesammteinnahme 
von etwa 220 000 Pcsos fuertes gleich- 
kommen würde. Damit dürfte aber 
nicht nur die Zahlung von Zuschufs 
aus der Staatskasse zu den Betriebs- 
kosten aufhören, sondern sich auch 
noch ein kleiner Ueberschufs ergeben. 

Seit der ersten Anlegung von Telegra- 
phenlinien hat der Verkehr auf densel- 
ben sich in folgender Weise entwickelt. 


VO 
a E 5 Länge | Länge | Zahl 
Tele- [55 =| der der der 
Jahr. EL Linien | Leitungen| Be- 
stalten. ==: amten. 
£. km km 
1870 5 6 215 | 430 43 
1871 12 15 | 2 200 4 400 56 
1872 16 20 | 3606 ' 7300 | 8o 
1373 58 75 | 4210 , 8420 | 269 
1874 59 76 | 4210 ! 8420 | 269 
1875 65 86 | 4460 | 9.209 | 259 
1876 65 86 | 4510 | 9 309 | 259 
1877 | 62 98 | 4510 : 9 309 | 257 
1878 64 107 | 4510 | 9 309 | 265 
1879 62 122 | 4.598 9 485 | 271 
1880 64 124 | 4909 | 10227 | 284 


Unter- 

Zahl der Telegramme Einnahme] haltungs- 
kosten. 

private | amtliche | im Ganzen Me poe 

| 

4 819 | 1621 6 440 1 511 14 532 
46072 15357 61429 | 32490 | 81 301 
166 802 ' 14971 |} 181 773 74 074 | 111 243 
150 424 2039 170 822 79 340 | 171 210 
217524 44852; 262 376 | 135 091 | 190 055 
228 346 48906 ı 277 252 | 132 707 | 194 254 
229 O31 47102 | 276 133 | 125 426 | 160 2706 
208 437 139884 248 321 | 117 144 | 125 870 
169 554 | 44 860 | 214 714 | 133553 | 116 770 
199 623 | 42 636 | 242 259 | 165 266 | 169 256 
234 634 | 56 2066 | 290 900 | 187 342 | 202 207 
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Zur Zeit des Abschlusses des Be- 
richts betrug die Zahl der vorhandenen 
Telegraphenanstalten 70, davon waren 
5o mit den Postanstalten vereinigt. 

Die Zahl der Postanstalten belief 
sich auf 375, wovon so mit Tele- 
graphenanstalten und 15 mit Steuer- 
stellen verbunden waren. 

Die Zahl der Postbeamten war 630; 
unter diesen befanden sich 56, die 
gleichzeitig im Telegraphendienst be- 
schäftigt waren, und 15, welche Steuer- 
stellen mit verwalteten; die Zahl der 
Telegraphenbeamten betrug 276, wovon 
157 auch Postdienstgeschäfte zu ver- 
rıchten hatten. 

Ueber die gegenwärtige Höhe der 
Gehälter der einzelnen Beamtenklassen 
giebt der Bericht keinen Aufschlufs. 
Jedoch wird darın erwähnt, dafs die 
Gehälter aller Klassen der Post- und 
Telegraphenbeamten jetzt um ı5 bis 
20 pCt. niedriger sind, als im Jahre 
1876. In dem zuletzt bezeichneten 
Jahre sind der eingetretenen Finanz- 


krisis wegen die Gehälter aller Staats- 
beamten um den siebenten bis fünften 
Theil herabgesetzt, und zudem die 
Zahlung derselben in Papier statt in 
Gold angeordnet worden. Seither sind 
die Beamten aller anderen Staatsver- 
waltungen in ihrem Einkommen wieder 
um soviel aufgebessert worden, dafs 
deren Gehälter gegenwärtig nicht nur 
die frühere Höhe wieder erreicht, son- 
dern dieselbe zum Theil sogar über- 
schritten haben. Nur bei der Post- 
und Telegraphenverwaltung ist dies 
bisher nicht geschehen, obwohl sich 
die Dienstgeschäfte der Beamten der- 
selben in Folge der eingetretenen 
Steigerung des Verkehrs ganz bedeutend 
vermehrt haben. 

Der General-Director beantragt defs- 
halb in dem Berichte in Rücksicht 
darauf, dafs die gegenwärtige finanzielle 
Lage des Staates das bisherige schwere 
Opfer seitens der Beamten nicht mehr 
nothwendig mache, die Gehälter der- 
selben baldigst allgemein zu erhöhen. 


90. Gesetz, betreffend den Erweiterungsbau auf dem Tele- 


graphengrundstücke in Paris, vom 28. Juli 1882. 


In No. 14 des »Archivs« für 1882 
haben wır bereits erwähnt, dafs die 
französische Regierung bestrebt ist, die 
durch den gesteigerten Post- und Tele- 
graphenverkehr immer unzureichender 
werdenden Geschäftsräume der tech- 
nischen Betriebsstellen entsprechend zu 
erweitern, bz. durch Errichtung eigener 
Gebäude Abhülfe zu schaffen. 

Es liefs sich erwarten, dafs die ge- 
nannte Regierung in dieser Hinsicht 
für zweckentsprechende Unterbringung 
des Betriebes der Haupt-Verkehrsämter 
in der Stadt Paris in erster Reihe sorgen 
würde. 

So ist neuerdings der französischen 
Deputirtenkammer von der Regierung 
ein Bauproject, betreffend die Erweite- 
rung der m der Rue de Grenelle 


No. 103 in Paris belegenen Gebäude 
des Haupt - Telegraphenamts unter- 
breitet worden. 


Der Deputirte Mr. Baihaut hat im 
Auftrage der mit Prüfung dieses Pro- 
jects betrauten Budgetcommission in 
der Plenarsitzung der Kammer vom 
8. Juli d. J. folgenden Bericht er- 
stattet: 


»Meine Herren! Durch Gesetz 
vom 4. März 1880 ist bestimmt 
worden, dafs das Haupt-Telegraphen- 
amt, welches sich auf einem Grund- 
stiicke in der Rue de Grenelle 
No. 103 befindet, in neuen Gebäuden 
untergebracht werden solle. 


Man hatte damals zur Aufstellung 
der Telegraphenapparate eine Fläche 
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von 1357 qm für ausreichend er- 
achtet. 


Inzwischen ist die Zahl der täg- 
lichen Durchgangstelegramme, welche 
im Jahre 1878 noch nicht 20 000 
betrug, gegenwärtig auf mehr als 
45 000 gestiegen und die Anzahl 
der Telegraphenleitungen von 131 


auf 276, sowie die Anzahl der 
Apparate von 145 auf 293 ge- 
wachsen. 


Im Weiteren ist es erforderlich, 
dafs alle Rohrpostverbindungen auf 
dem bezeichneten Grundstück zu- 
sammentreffen. Auch sind Hörsäle 
für den Telegraphen-Lehrcursus und 
für den Unterricht betreffs Bedienung 
der neuen (Hughes- etc.) Apparate 
nöthig. 

Eine Ausdehnung durch Zuhülfe- 
nahme von Räumlichkeiten der 
Centralverwaltung ist nicht angäng- 
lich, da deren Dienstzweige schon 
sehr beschränkt ın den Gebäuden 
No. 99, 101 und 103 der Rue de 
Grenelle untergebracht sind. Der 
betreffende Ressortminister hat daher 
durch den Architekten der Regierung, 
Mr. Rigault, den Plan zu einem Er- 
weiterungsbau entwerfen lassen, wel- 
cher die gegenwärtigen Schwierig- 
keiten beseitigen und es ermöglichen 
würde, dem Raumbedürfnifs auf 
lange Zeit zu genügen. 


Dieser Bau würde auf dem zweiten 
Hof des Gebäudes No. 103 aufge- 
führt werden, eine Fläche von 
750 qm einnehmen und ein Keller- 
geschofs, ein sehr hohes Erdgeschofs, 
ein weiteres Geschofs, sowie rings- 
herum Galerien in gleicher Höhe 
mit dem zweiten und dritten Ge- 
schofs der vorhandenen Gebäude 
umfassen. 


Im Kellergeschofs könnte man 
die Batterien und Maschinen unter- 
bringen, wogegen das Erdgeschofs 
und das zweite Geschofs die in 
Folge der Erweiterung des Ge- 
schäftsumfanges erforderlichen neuen 
Telegraphenapparate aufzunehmen 
hätte. 


Man würde ferner mit dem Haupt- 
Telegraphen - Amt diejenigen Tele- 
graphenstellen in Paris verbinden 
können, welche gegenwärtig an das 
Telegraphen-Amt in der Börse an- 
geschlossen sind. 


Die Interimsanbauten, welche bis- 
her für die höhere Telegraphenschule 
bestimmt gewesen sind, könnten ab- 
gebrochen und durch einen auf dem 
Hof des rechten Seitenflügels zu er- 
richtenden Neubau ersetzt werden. 


Man würde endlich den Interims- 
saal des Haupt - Telegraphenamts, 
welcher sıch in einem Fachwerksbau 
auf einer Fläche von 275 qm be- 
findet und defshalb eine immer- 
währende Feuersgefahr in sich birgt, 
massiv umbauen. 


Der Bauplan, welcher die Mög- 
lichkeit gewährt, zur Aufstellung der 
Apparate eine Fläche von insgesammt 
2850 qm zu verwenden, ist am 
7. März d. J. durch den Generalrath 
der Civilbauten gebilligt worden. 
Die genannte Behörde hat in ihrer 
Sitzung vom 4. April d. J. die Kosten- 
anschlagssumme auf 2 298 327 Frcs. 
7 Cts. oder rund 2 300000 Frcs. 
festgesetzt. 


Der Gesetzentwurf, welcher uns 
unterbreitet worden ist, hat zunächst 
den Zweck, die Ausführung jener 
Bauten mit dem bezeichneten Kosten- 
aufwande zu genehmigen. 


Die bezügliche Summe würde vor- 
weg von den 37 307000 Frcs., welche 
als Rest der von der Bank von 
Frankreich in Gemäfsheit der Ueber- 
einkunft vom 29. März 1878 ent- 
liehenen 80 Millionen Franken ver- 
blieben sind, zu entnehmen sein. 


Die Regierung verlangt im Uebrigen 
von uns die Ermächtigung, mit den 
Bauarbeiten im Laufe des Etatsjahres 
1882 beginnen und dazu eine erste 
Rate von 300 000 Frcs. verwenden 
zu dürfen. 


Ihre Budgetcommission schlägt 
Ihnen nunmehr die Annahme des 
nachstehenden Gesetzentwurfs vor. 


Gesetzentwurf. 


Art. 1. Der Minister des öffent- 
lichen Unterrichts und der schönen 
Künste wird ermächtigt, auf dem 
dem Staate gehörigen Grund und 
Boden in der Rue de Grenelle 
No. 103 in Paris die zur Erweite- 
rung des Haupt - Telegraphenamts 
erforderlichen Bauten auszuführen. 


Art. 2. Die Kosten für die 
vorbezeichneten Bauten sind auf 
2 300 000 Frcs. veranschlagt und 
aus der Anleihe zu entnehmen, 
welche der Staat bei der Bank von 
Frankreich in Folge der durch Ge- 
setz vom 13. Juni 1878 genehmig- 
ten Uebereinkunft vom 29. Marz 
1878 gemacht hat. 


Art. 3. Dem Minister des öffent- 
lichen Unterrichts und der schönen 
Künste wird bei den »aufser- 
ordentlichen Ausgaben« des Bug- 
gets für 1882 aufser dem durch 


das Finanzgesetz vom 29. Juli 
1881 und durch die bezüglichen 
besonderen Gesetze bewilligten 
Credite ein weiterer aufserordent- 
licher Credit von 300 000 Fres. 
eröffnet. Der letztere ist unter 
einem besonderen Kapitel, welches 
die No. 5 und die Ueberschrift: 
»Erweiterung des Haupt- Tele- 
graphenamts« erhalten soll, ein- 
zutragen. 


Art.4. Dieser aufserordentliche 
Credit soll mittels Abhebung einer 
gleich hohen Baarsumme von der 
im Art. 2 erwähnten, bei der 
Bank von Frankreich gemachten 
Anleihe beschafft werden.« 


Obiger Gesetzentwurf hat inzwischen 
nach erfolgter Annahme vom Senat 
und von der Deputirtenkammer, sowie 
nach stattgehabter Vollziehung seitens 
des Präsidenten der Republik, Mr. Grevy, 
Gesetzeskraft erlangt. 


9. Ueber den Ursprung der Namen und Beinamen von 
Städten. 


Von Herrn Postsecretair Lüttringhaus in Oberhausen. 


Wer hätte nicht schon beim Durch- 
blättern eines geographischen Nach- 
schlagebuches, beispielsweise des im 
Briefabfertigungsdienste der gröfseren 
Postanstalten als letzte Zuflucht in 
zweifelhaften Fällen wohlbekannten 
»Ritter«, einen Augenblick nachgedacht 
über die Mannigfaltigkeit der vielen 
Tausende von Ortsnamen | 

Wem unter den Fachgenossen gab 
nicht schon das Vorkommen einer Post- 
sendung nach Szczuczin Anlafs zu einer 
aufsergewöhnlichen Leistung in der 
Zungengymnastik; wer würde anderer- 
seits sich ganz der Einwirkung des 
Wohlklanges entziehen können, wel- 
cher den bezüglich der Silben pracht- 
voll alliterirenden Ortsnamen Wladis- 
lawowo, Miramar(e) und Tananariva 
eigen ist, 


Eine genauere Durchsicht reichhalti- 
ger Ortschafts- Verzeichnisse überzeugt 
uns jedoch bald, dafs trotz der Ver- 
schiedenheit der Namen im Grofsen 
und Ganzen gleichwohl eine Menge 
der letzteren entweder gleich oder 
ähnlich lautend ist. Um zu dieser 
Ueberzeugung zu gelangen, ist es gar 
nicht einmal nothwendig, an der Hand 
eines »Ritter«e in die Ferne zu schwei- 
fen, denn — allerdings nicht das Gute, 
sondern leider — das Schlimme liegt 
so nah. 

Hat doch, angesichts der bedeuten- 
den Zahl gleichnamiger oder ähnlich 
lautender Postorte im Deutschen Reichs- 
Postgebiete und im Hinblick auf die 
schnelle Ausdehnung des Netzes der 
Postanstalten in den letzten Jahren, 
erst vor Kurzem die Reichs-Postver- 
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waltung sich genöthigt gesehen, zur | Reihe der Postämter sich bewerbenden 


Erleichterung des correspondirenden 
Publikums, wie nicht minder des Post- 
betriebes anderweite grundlegende Be- 
stimmungen in Betreff der Anwendung 


der zusätzlichen Bezeichnungen der 
Namen von Postanstalten zu treffen, 
obgleich diesem Gegenstande schon 


bisher im Wege geeigneter Bekannt- 
machungen, wie durch Herausgabe eines 
» Verzeichnisses der gleichnamigen oder 
ähnlich lautenden Postorte«, ganz be- 
sondere Fürsorge seitens der genann- 
ten Verwaltung zugewendet wurde. 
Fragt man sich, wie es kommt, dafs 
so sehr viele Orte bei ihrer Gründung 
den Namen einer schon früher vor- 
handen gewesenen Ortschaft erhalten 
haben, so wird man die Ursache dieser 
Erscheinung in dem durch den Wander- 
trieb der Menschen begründeten Wechsel 
des Aufenthaltslandes und in der da- 
mit meistens verbundenen Ansiedelung 
in räumlich mehr oder weniger von 
der Heimath getrennten Gegenden 
finden müssen. So naheliegend und 
in gewisser Hinsicht ehrend für die 
Verbreiter der Kultur in früher öden 
Landstrichen es beispielsweise sein 
mag, neu entstandene Ortschaften — 
recht eigentlich das Werk ihrer Hände 
Arbeit — nach der unvergessenen Vater- 
stadt zu benennen, so wenig ist in der 
Regel der ın Betracht kommenden 
Staatsleitung, am allerwenigsten aber 
den Postverwaltungen damit ein Dienst 
erwiesen, namentlich wenn der neue 
Ort — was ja die Gründer stets wün- 
schen und hoffen — demnächst zu 
einer gewissen Bedeutung gelangt. 
Am Auffallendsten tritt die Erschei- 
nung, dafs mehrere, oft an hundert 
verschiedene Orte den gleichen Namen 
tragen, in den Vereinigten Staaten von 
Nord-Amerika hervor. Giebt es doch 
unter den Postanstalten dieses Landes 
allein 18 Ortschaften mit dem Namen 
Berlin, 20 mit dem Namen Hannover, 
21 mit dem Namen Frankfurt. Da 
darf es kaum Wunder nehmen, wenn 
der General-Postmeister der Vereinigten 
Staaten sich veranlafst gesehen hat, 
allen denjenigen um Aufnahme in die 


Orten, deren Name im amtlichen Ver- 
zeichnisse der Postanstalten bereits 
mehr als 5 bis 6 Mal erscheint, das 
Geschenk eines Postamts so lange vor- 
zuenthalten, als nicht der ın Betracht 
kommende Ortsname in befriedigender 
Weise geändert worden ist. 

Welches sınd aber nun die gewöhn- 
lichsten Ursachen, denen die Städte, 
sofern sie nicht vorhandene Ortsbe- 
zeichnungen adoptirt haben, ihre Namen 
und Beinamen verdanken? — 

Ueber den Ursprung der Namen 
solcher Städte, welche in der Welt- 
geschichte einen hervorragenden Platz 
behauptet haben oder gegenwärtig noch 
beanspruchen, giebt vielfach diese selbst 
Aufschlufs, ın anderen Fällen müssen 
Sage und Dichtung eintreten; über die 
Entstehungsursache und die Bedeutung 
vieler Ortsnamen aber herrscht noch 
völliges Dunkel. 

Während die Forschungen nach dem 
Ursprunge der Namen von bedeuten- 
den und vielgenannten Städten wegen 
der häufig unschätzbaren Beiträge zur 
Geschichts: und Völkerkunde — nicht 
selten auch zur Sprachkunde — eines 
allseitigen Interesses sicher sınd, kann 
selbst den Namenerklärungen geschicht- 
lich unwichtiger Städte Bedeutung für 
die in Betracht kommende Heimaths- 
kunde nicht abgesprochen werden. 

Schon seit den ältesten Zeiten hat 
man für geographische Namen, sei es 
von Ländern, Städten, Gebirgen oder 
Gewässern, mit Vorliebe solche Bezeich- 
nungen gewählt, welche das Vorzügliche 
oder Mangelhafte, das Schöne oder Ab- 
stofsende, überhaupt das Eigenthümliche 
der zu benennenden Oertlichkeit — häufig 
auch einen wichtigen Umstand aus der 
Entdeckungs- oder Gründungsgeschichte 
derselben — entweder unmittelbar zum 
Ausdruck brachten oder doch darauf 
Bezug nahmen. 

Neben den ursprünglichen Benennun- 
gen sind, theils mit Beziehung auf den 
Hauptnamen oder dessen Bedeutung, 
theils unabhängig von demselben, viel- 
fach metaphorische Bezeichnungen in 
Aufnahme gekommen. 
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Die Bibel spricht von dem Lande, 
»wo Milch und Honig fliefsts. Die 
Phönizier, welche sehr wahrscheinlich 
— Morgen- und Abendhälfte der da- 
mals bekannten Erde unterscheidend — 
zuerst Asien und Europa benannt haben, 
schifften durch die »Säulen des Her- 
kulese nach dem »Zinnlande«, neben 
dessen Ausbeutung Handelsbeziehungen 
mit dem »Bernsteinlande«s unterhalten 
wurden. 

Mit der Gründung griechischer Kolo- 
nien an den Küsten des Pontus erhielt 
dieser den erweiterten Namen »Pontus- 
Euxinus«, d. i. »gastliches Meer«. 

Die Namen Alexandrien und Rom 
rufen noch heute das Gedächtnifs an 
die Gründer dieser Städte wach. 
(Alexander d. Gr. und der sagenhafte 
Romulus.) 

Aus der neueren Geographie seien 
als hierher gehörige Belege für die 
Namenentstehung nur »Amerika« 
(Amerigo Vespucci) und »St. Peters- 
burgs (Peter d. Gr.) erwähnt. 

Den Ursprung der Ortsbenennung 
Frankfurt (Main) besingt Kopisch sehr 
schön, indem er Karl dem Grofsen 
auf einem Sachsenzuge den Ausruf in 
den Mund legt: »T.afst eine Furt uns 
suchen längshin am schönen Main!« 
und dann — nachdem die Auffindung 
derselben geschildert worden — fort- 
fährt: Da schlug der Kaiser Carol 
mit seinem Speer den Sand: »Die 
Stätte sei hinfüro der Franken Furt 
genannt«. 

Die Insel Falster hat den bildlichen 
Nebennamen »Obstgarten von Däne- 
mark«. Die Elbgegend an der säch- 
sisch - böhmischen Grenze bezeichnen 
wir als »Sächsische Schweiz«. 

Damit soll freilich nicht gesagt wer- 
den, dafs gerade die Benennung des 
an herrlichen Punkten so reichen EIb- 
sandsteingebirges besonders glücklich 
gewählt ist, wie denn überhaupt bei 
der Namengebung oder Namenunter- 
schiebung für landschaftlich hervor- 
ragende Orte dem Zufall, der lieben 
Eitelkeit und in begrenzten Verhält- 
nissen wohl gar der Gewinnsucht Ein- 
zelner sehr oft die Hauptrolle zufällt. 


Unter einem viel höheren Gesichts- 
punkte erscheinen dagegen die Bilder 
und Vergleichungen auf geographischem 
Gebiet, wenn dieselben ernstere Ab- 
sichten verfolgen und einen wissen- 
schaftlichen Hintergrund haben, wie 
solches hinsichtlich der eigentlichen 
» Vergleichenden Erdkunde« der Fall ist. 


Welches werthvolle und zugleich 
anregende Moment ist nicht durch 


diesen besonderen Zweig der geo- 
graphischen Wissenschaften in deren 
riesigen T,ehrstoff hineingetragen! 

Kann nun zwar ım Rahmen der 
» Vergleichenden Erdbeschreibung« blofs 
wirklich Uebereinstimmendes oder 
Gleichartiges zum Ausgangspunkte ge- 
nommen werden, so gewährt doch die 
»Allgemeine Geographie« genug Spiel- 
raum zur besonderen Behandlung her- 
vorstechender Eigenthümhichkeiten geo- 
graphischer Orte oder deren Aehnlich- 
keiten unter sich. 

Dafs ın der Erdkunde bei den geo- 
graphischen Namen die Anwendung 
bildlicher Nebenbezeichnungen, wenn 
diese auf das gehörige Mafs beschränkt 
werden, nicht nur den J.ehrstoff an- 
muthig belebt, sondern auch für den 
Lernenden von Nutzen ist, bezeugt 
das Vorgehen der Verfasser von grund- 
legenden Werken sowohl, als von be- 
währten Lehr- und Schulbüchern. 

Am zahlreichsten sind die aus Ver- 
gleichung hervorgegangenen bildlichen 
Zubenennungen für Städte. Dabei ıst 
vorzugsweise die geographische Lage 
oder die landschafthche Umgebung 
eines Ortes bestimmend gewesen; viel- 
fach haben aber auch besonders her- 
vortretende, im Öffentlichen oder geisti- 
gen Leben wurzelnde Eigenthümlich- 
keiten gewisser Städte den Anstofs 
gegeben, die zum Theil recht nüchternen 
Ortsnamen beziehungsvoll mit sprach- 
lichen Verzierungen zu umranken. 

Während die meisten solcher nach- 
träglichen Namenbildungen durch ent- 
sprechende Umschreibung vorhandener 
Bezeichnungen der physischen oder 
politischen Geographie selbst entlehnt 
sind, fehlt es doch auch nicht an 
Gleichnissen aus dem Gebiete der Ge- 


sammtwissenschaften und der Kunst, 
der Religion und Sage, der Industrie, 
des Handels und Verkehrs. 

Die geographischen, d. h. die auf 
verwandte Vorbilder hinweisenden Par- 
allelen bringen in der Regel zwar ein- 
seitige, aber bestimmt abgegrenzte 
Vorzüge oder Mängel eines derart zu- 
benannten Ortes zum Ausdruck und 
haben daher einen gröfseren Lehrzweck. 
So können Beinamen wie »Venedig« 
und »Gibraltar« nur auf Wasserstädte 
bz. auf seebeherrschende Felsenfestun- 
gen angewendet werden, wie in glei- 
chem Sinne der Name »L,iverpool« 
nur mit Einfuhr und Handel ın 
Baumwolle, der Name »Manchester« 
dagegen allein mit der Verarbeitung 
des genannten Rohstoffes ın Verbin- 
dung zu bringen ist. 

Die dem ganzen grofsen Reiche der 
Ideenwelt entnommenen nicht eigent- 
lich geographischen Beinamen verschie- 
dener Städte lassen gewöhnlich die 
letzteren nur allgemein als in irgend 
welcher Beziehung hervorragend oder 
bemerkenswerth erscheinen, z. B. wird 
eine als »Königin«e oder als »Perle« 
bezeichnete Stadt alle übrigen Orte 
desselben Gebiets überstrahlen müssen. 

Indem nachfolgend eine kurze Um- 
schau im Bereiche der vergleichenden 
Stadtegeographie in deren weitestem 
Sinne gehalten wird, geschieht zuerst 
derjenigen bekannteren Metapher Er- 
wähnung, welche nicht der Erdkunde 
selbst entlehnt, sondern rein abstracter 
Natur sind. Diese Reihenfolge ermög- 
licht es, gleich zu Anfang bz. im ersten 
Theile der Betrachtungen einer Anzahl 
solcher Städte zu gedenken, welche 
für die später anzuführenden geo- 
graphischen Parallelen die Vorbilder 
und Anknüpfungspunkte abgeben. Am 
geeigneten Platz sind einzelne charak- 
teristische Städtenamen mit einem Hin- 
weise auf deren sprachliche Bedeu- 
tung angegeben worden. 

Die Lage eines Ortes kann in zweierlei 
Hinsicht Ausgangspunkt metaphorischer 
Benennungen sein, je nachdem dieselbe 
vorwiegend eine landschaftlich oder 
klimatisch hervorragende, oder mehr 


eine materiell erspriefsliche, die wirth- 


schaftlichen und politischen Bedürfnisse 


der Menschen fördernde ist. Nur wenige 
Städte vereinigen in gleich hohem Mafse 
beide Richtungen in sich; unter den 
wenigen nimmt Constantinopel den 
ersten Rang ein. 

Constantinopel, die Königin der 
alten Welt, ist die herrlichst gelegene 
aller Hauptstädte, die Herrin zweier 
Erdtheile und zweier Meere (fluthen- 
umgürtet von drei Seiten), die gebo- 
rene Beherrscherin Asiens und Europas; 
es ist der Vorort des Verkehrs zweier 
und Stapelplatz dreier Welttheile. Napo- 
leon I., als er noch nicht an Konsul- 
und Kaiserwürde dachte, nährte hoch- 
fliegende Pläne, welche die Ausnutzung 
der Weltstellung Constantinopels zum 
Zweck hatten, und nannte die vielum- 
worbene Stadt einen Mittelpunkt der 
östlichen Erdhälfte. 

Neapel ist ein Stück vom Paradiese, 
das auf die Erde gefallen, und nicht 
nur der Italiener sagt: »Ved: Napoli 
e pot muori!« 

Lissabon, mit Neapel und Con- 
stantinopel unter gleichen Breiten, hat 
wie diese Orte eine überaus herrliche 
Lage; der Portugiese sagt von seiner 
Hauptstadt: »Wer Lissabon nicht ge- 
sehen, hat nichts gesehen!« 

Florenz, die Schöne, liegt inmitten 
einer Blumengegend. Palermo ist 
die Perle in der goldenen Muschel, 
denn der Sizilianer nennt die vom Meer 
und vom Gebirge eingeschlossene 
prachtvolle Fruchtebene der Baı von 
Palermo die Conca d’oro, die goldene 
Muschel, und die Perle dieser Muschel 
ist eben Palermo selbst. Venedig, 
die Schöne, die Inselstadt, und Genua, 
die Prächtige, die Marmorstadt, spre- 
chen für sıch selbst. 

Die schöne Meereslage der Stadt 
Nantes wird von den Franzosen gern 
mit derjenigen Constantinopels ver- 
glichen. Die nautischen Vorzüge des 
Kieler Meerbusens in Verbindung mit 
einer reizenden Ufergegend machen 
Kiel zur Königin der Östseehäfen. 

Das milde Klima und die Reinheit 
des Himmels haben den Städten Nizza, 


Villafranca und Mentone den Na- : 


men eines Treibhauses von Europa 
eingetragen. Malaga, die Perle An- 
dalusiens, ist die Stadt des ewigen 
Frühlings, und Granada nennt sich 
einen von Thau benetzten Rosenkranz. 
Heidelberg mit der deutschen Alham- 
bra ist die landschaftlich schönste Stadt 
Deutschlands. 

Landshut a. d. Isar ist das Auge 
von Niederbayern; Wiesbaden wird 
die Krone der Taunusbäder genannt; 
Leitmeritz ist die Stadt des böhmi- 
schen Paradieses, und Salzburg nennt 
man das Eldorado der Landschafts- 
maler. 

Uns dem Ausgangspunkte der vor- 
stehenden Betrachtung einer Anzahl 
schön gelegener Städte Europas wieder 
zuwendend, begrüfsen wir beim Ueber- 
tritt auf asiatischen Boden zuerst das 
liebenswiirdige Smyrna, die Blume 
der Levante, das Auge Anatoliens, die 
Krone Joniens, die Perle des Morgen- 
landes. 

Die Fortsetzung der Reise nach 
Östen führt uns nach Jaffa im Garten 
Syriens und weiter landeinwärts über 
Jerusalem, die Zionsstadt, nach dem 
Auge des Ostens, nach Damaskus, 
auf welches der Araber eim ganzes 
Füllhorn seiner blumenreichen Sprache 
ausgeschüttet hat. Diese paradies- 
duftige Stadt, in deren Nähe die Sage 
den Wohnsitz der ersten Menschen ver- 
legt, wird das Muttermaal auf der 
Wange der Erde, das Gefieder des 
Paradiespfauen, das Halsband der 
Schönheit und eines der vier Paradiese 
der Welt genannt. Damaskus ist 
die Feige, Jerusalem die Olive 
(Koran). In Bagdad (persisch: Bagh- 
dad, d. i. Geschenk Gottes) erblüht 
der Wüste eine Königin. 

Nach einem Blick auf die Trümmer- 
haufen fast vergessener Welt und 
Prachtstädte (Babylon, Ninive, Perse- 
polis) berühren wir beim weiteren 
Vordringen Schiras, die Stadt der 
Rosen und des Weins, jetzt freilich 
nur noch ein Schatten seiner früheren 
Herrlichkeit, und Kaschan, die Braut 
der persischen Städte, nordwärts 
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schauend, bewundern wir Chokand, 
die reizende Stadt. 

Wohl entbehrt der ferne Osten an 
den Küsten- und Inselgestaden des 
stillen Weltmeeres und des Indischen 
Oceans, wie in den Thälern des 
Himalaya und an den Ufern des Indus 
und Ganges herrlich und gut gelegener 
Städte nicht; doch nur flüchtig sei 
erinnert an ein Kaschmir (Sirinagur, 
d. i. Wohnung des Glückes), an ein 
Benares, diese ınteressante Hindu- 
stadt, an Bombay, die »gute Baix 
(nach dem portugiesischen Bom Bahia), 
an Delhi, die Stadt der Ruinen und 
ehemalige Residenz des Schattenkaisers. 

Um auch Afrıkas nicht zu vergessen, 
werden genannt: Alexandrien (Iskan- 
derieh), das alte Alexandria, welches 
von Ammianus Marcellinus als der 
Gipfel aller Städte gepriesen wurde; 
Cairo (Masr-el-Kähira) d. h. die sieg- 
reiche Hauptstadt, gewöhnlich Kahıra 
oder Kairo genannt, »die Perle des 
Orientse. (Der arabische Dichter nennt 
Cairo den blitzenden Diamanten am 
Griff des grünen Deltafachers.) Ma- 
rocco (Maräkesch) heifst »die Ge- 
schmückte«. 

In der neuen Welt wird eine Um- 
schau reichlich belohnt: Mexico ist 
die glänzendste Stadt Amerikas; San- 
Francisco, das Wunder am goldenen 
Thor, liegt an einem der gröfsten und 
schönsten Häfen der Welt; die wun- 
derschöne Meereslage von Rio de 
Janeiro hat schon oft zu Vergleichen 
mit Constantinopel und Neapel 
herausgefordert. Chicago ist die Stadt 
der Gärten. Olinda (die Schöne), 
Buenos-Ayres (gute Lüfte) und Val- 
paraiso (Thal des Paradieses) preisen 
sich selbst — vielleicht ein wenig zu 
sehr. 

Gröfsere Städte mit ausgesprochener 
örtlich ungesunder Lage sind glück- 
licherweise nicht so sehr zahlreich und 
bleiben fast ausschliefslich auf die heifse 
Zone beschränkt. Als Fieberherde 
haben die Küstenstriche Afrikas am 
Guineabusen und die vom Busen von 
Mexico bespülten Gestade des ameri- 
kanischen Festlandes einen schlimmen 
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Ruf. Vera-Cruz ist einer der unge- 
sundesten Plätze, der klassische Boden 
für das gelbe Fieber (Andree: Geo- 
graphie des Welthandels). La Guayra 
ist die Holle von Venezuela; San- 
Felipe de Benguelo heifst des 
weifsen Mannes Grab. Batavia war 
lange Zeit ein Kirchhof der Europäer. 

Manche Orte haben eine isolirte, 
gleichsam inselartige Lage: Kandahar 
und Herat sind Häfen am Sandmeer; 
San Pedro de Alacama ist eine 


Hauptstadt der Wüste, Jesd eine 
Oasenstadt. 
Auf metallreichem Boden stehen: 


Cerro de Pasco, die Schatzkammer 
von Peru, beiläufig: die höchste Stadt 
der Erde (14098 Fufs), Copoapo 
(Grubenstadt), Almaden (Bergwerk), 
Swansea ist die Kupferstadt (Schmelz- 
werke), Algier die Silberstadt (Algieri- 
sches Silber), Chuquisaca die Gold- 
stadt, und Ratnapura die Stadt der 
Edelsteine. 

Sehr bestimmt ausgesprochen finden 
wir die örtliche Lage im folgenden 
Städtenamen: Interlaken (inter lacus) 
zwischen dem Thuner und Brienzer 
See; Ancona (Ellenbogenstadt) auf 
einem hakenförmigen Küstenvorsprunge 
des adriatischen Meeres; Chartum 
(Elephantenrüssel) auf der schmalen 
Landzunge, welche die beiden Quell- 
fliisse des Nil bei ihrer Vereinigung 
bilden. New-Orleans wird, wegen 
der halbmondförmigen Krümmung des 
Mississippi die Halbmondstadt genannt. 


Nicht immer sind es landschaft- 
liche Reize, welche einem Orte den 
Stempel der Schönheit aufdrücken; 


einer regelmäfsigen und gefälligen Bau- 
anlage im Allgemeinen und dem Reich- 
thum an Prachtgebäuden im Beson- 
deren — sei es im Verein mit reiz- 
voller Umgebung oder ohne diese — 
verdankt gar manche Stadt ein Zpilheton 
ornans. | 
Rom, Mailand, Moskau, Lima 
sınd Städte der Kirchen, Klöster und 
Paläste. Imgleichen haben Venedig, 
Florenz und Genua vollen Anspruch 
auf den Namen einer Stadt der Paläste; 
insbesondere wird Venedig in seinen 


Bauwerken (byzantinisch, maurisch, 
gothisch, Renaissance) als die monu- 
mentalste Stadt der Welt bezeichnet. 
Das gothische und byzantinische Ra- 
venna ist das Monument des Ueber- 
ganges aus dem römischen Alterthum 
in das christliche Mittelalter. 

Warschau ist gleichfalls eine Stadt 
der Paläste, nicht minder die böhmische 
Hauptstadt; Prag, sagt Göthe, ist in 
der Mauerkrone der Erde der kost- 
barste Stein; Kaiser Karl IV. nannte 
Prag das Lieblingsparadies der Könige. 
Das goldene Mainz, die Lieblings- 
stadt des grofsen Drusus, ist viel- 
thürmig; Augsburg ist eine brunnen- 
reiche und Nancy eine grabreiche 
Stadt. 

Wenden wir uns nunmehr von den 
Betrachtungen über die Aeufserlich- 
keiten — Lage und Bauart — ab, um 
einigen Andeutungen in Bezug auf die 
Geschichte und das geistige Leben 
einzelner Städte Raum zu gewähren. 

Was zunächst die Religionsgeschichte 
anbetrifft, so sind von derselben viele 
Städtenamen für immer unzertrennlich. 
Da ist vor allen Jerusalem, die 
erste Stadt der Christenheit, die heilige 
Stadt im eminentesten Sinne; da sind 
ferner Rom, die Stadt der Päpste, 
Mekka, die heiligste Stadt des Islams 
und die Mutter der Städte. 

Von christlichen Städten stehen 
u. A. im Rufe der Heiligkeit: Prag, 
Cöln, Gnesen, Moskau, die Stadt 
des Glockengeläutes, und Kiew. 

Aus der Zeit unserer heidnischen 
Vorfahren meldet die Ueberlieferung 
von der Heiligkeit mancher Opfer- 
stätten, hier sei nur genannt: Wisby, 
d. 1. Opferplatz. 

Als heilige Städte, nicht nur dem 
Namen nach, sondern mehr oder 
weniger mit ausgeprägten religiösen 
Rechten oder Pflichten, sind ferner 
anzuführen im Gebiete des muhame- 
danischen Glaubensbekenntnisses: Con- 
stantinopel, der Sitz des Fürsten der 
Gläubigen, Medina (vollständig Medi- 
nah al Nabi, Stadt des Propheten), 
Damaskus, Mesched-Al1 (Schiten), 
Saleh, Kairuän; bei den Anhängern 
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Brahmas: die Gangesstadt Benares, 
Amritsar (Sikhs); bei den Buddhisten: 
Lhassa, der Sitz des Dalat Lama, 
Urga, die Klosterstadt. Tiberias ist 
die heiligste Judenstadt, und in Salt- 
l,ake-Cıty (Salzseestadt) haben die 
Heiligen vom jüngsten Tage ein neues 
Zion. 

Avignon, Petrarcas »tönende Stadt<, 
d. h. die Stadt der Glocken und der 
Monche, war im 14. Jahrhundert die 
Bewahrerin des Papstthums. Neuwied, 
jetzt die Stadt der Erziehungsanstalten 
und »Pensionen«, war vor 300 Jahren 
der Schutzort jeglichen Glaubensbe- 
kenntnisses. Während der Regierungs- 
zeit Josephs Il. erhielt Prag als Schutz- 
ort der Juden den Namen: »Mutter in 
Israel«. Berbera, die Hafen- und 
Handelsstadt am Golf von Aden, heifst 
bet den Arabern: »die Mutter der 
Armen«. 

Das spezielle Gebiet der Religions- 
geschichte verlassend, mögen aus der 
eigentlichen Städtegeschichte nur Rom, 
die »ewige Stadt«, und Trier, die 
älteste Stadt Deutschlands als beson- 
ders eigenartig erwähnt werden. 


Das ehrwürdige Verona ist die 
Stadt der Sage und Dichtung. (Romeo 
und Julie, der brave Mann Bartolomeo 
Rubele des Biirger’schen Liedes.) 


Worms, im einstigen Wonnegau, 
ist die Stadt der alten deutschen 
Heldensage, die Stadt des Nibelungen- 
liedes und des Rosengartens, wie Nor- 
wegens alter Krönungsort, Drontheim, 
als die Stadt der Nordischen Sage, 
des heiligen Olaf genannt wird. 


Als einer der ältesten Pflanzorte der 
Wissenschaft hat eine Stadt Oberitaliens 
unsere Zuneigung: Bologna (Ja dotta), 
die Gelehrte, einst der Mittelpunkt 
der europäischen Gelehrsamkeit. Auch 
Padua heifst die Gelehrte. 


Florenz ist die Stadt der Kunst- 
schätze und an Gemälden der reichste 
Ort der Welt (Mediceer). Das musik- 
liebende Wien ist die erste deutsche 
Theaterstadt. Leipzig und Stuttgart 
sınd Metropolen des deutschen Buch- 
handels. 


Wieviel Macht und Ansehen der 
Handel, namentlich der Seehandel 
günstig gelegenen Städten verleiht, da- 
von erzählt gar manches Blatt der 
Geschichte aller Zeiten, davon zeugt 
die Blüthe der heutigen Seehandels- 
städte. 

Genua, Pısa, und vor allen Vene- 


dig, durften sich Königinnen des 
Meeres nennen. 
Wisby war einst der mächtigste 


Ort der Hansa (das hohe Scegesetz). 
Erfurt, Augsburg (die Fuggerstadt), 
Regensburg waren hanseatische Bin- 
nenhandelsplätze ersten Ranges. 


Die gröfste aller Städte, London, 
ist auch die erste Handelsstadt der 
Erde, das Herz des gesammten Welt- 
verkehrs. Liverpool ist der gröfste 
Baumwollenmarkt der Erde. Wie Liver. 
pool der erste Seeplatz Europas, so ist 
Hamburg, die Königin der Hansa, 
der erste Seehafen des europäischen 
Festlandes. Marseille gebührt der 
Vorrang unter den Seestädten Frank- 
reichs. Cöln ist als Handelsstadt die 
Königin des Niederrheins, wie Thorn 
die Königin der Weichsel. 

New-York ist die erste Handels- 
stadt Amerikas und die zweite der 
Erde; würdig reihen sich an: Chicago, 
der Getreidespeicher der Welt, das 
Wunder unter den Städten der Erde; 
New-Orleans der gröfste Baumwollen- 
markt Amerikas; Cincinnati, die 
Königin des Westens, mit dem grofs- 
artigsten Fleischhandel (Spitzname der 
Stadt ıstPorkopolis, wegen derSchweine- 
schlächtereien); Saint-Louis, die Köni- 
gin des Mississippi; Milwaukee, der 
erste Weizenmarkt der Welt. Santos 
ist der Kaffechafen Brasiliens. 


Havana, der Mittelpunkt desspanisch- 
amerikanischen Handels, wird die Köni- 
gin der Antillen genannt. St. Thomas 
ist die Haupt-Poststation, das Rendez- 
vous fiir Westindien. Manila hat seit 
dem Rtickgange seines Handels den 
stolzen Namen einer Perle des fernen 
Ostens an Batavia abtreten müssen. 

Shanghai ist die Metropole des 
chinesisch - abendländischen Handels; 
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Maimatschin, d. 1. Handelsstadt, 
vermittelt den chinesisch - sibirischen 
Waarenaustausch; Hankeu heifst der 
Mund der Handelsniederlage. 


Timbuktu, der central-afrikanische 
Ausgangs- und Stützpunkt des Kara- 
wanenverkehrs, wird die Königin der 
Mitte genannt. 


Bergen in Norwegen ist der Fisch- 
platz Europas; Stavanger, Arch- 
angel, Astrachan, Vlaardingen, 
Maasluis, Chioggia sind Fischer- 
städte. Cork ist das Schlachthaus 
Englands. 

Als ausgezeichnete Vorbilder indu- 
strieller Städte sind zu nennen: Bir- 
mingham, der Kramladen Europas, 
die Metropole der Schmiedegesellen; 
Manchester, die erste Baumwollen- 
manufacturstadt und die Seele des eng- 
lischen Maschinenwesens; Glasgow, 
die mercantile Hauptstadt Schottlands, 
die Stadt der Fabrikschornsteine. 


Lüttich ist die Waffenschmiede 
Belgiens; das nahe Seraing mit der 
grofsartigen Maschinenfabrik John Cocke- 
rills hat man wegen der ungeheuren 
Ausdehnung des genannten Etablisse- 
ments ein Escurial der Industrie ge- 
nannt. 

Die nunmehr zur Besprechung kom- 
menden geographischen Parallelen 
erklären sich fast sämmtlich aus dem 
vorher Gesagten; bei Aufzählung wird 
möglichst die früher beobachteteReihen- 
folge eingehalten, somit zunächst auf 
die Lage und Bauart, sodann auf Ge- 
schichte (Religion), Wissenschaft und 
Kunst, und zuletzt auf Handel und 
Industrie Bezug genommen werden. 

Für die ausgezeichnete Lage der 
Städte Venedig, Neapel und Flo- 
renz, dieser Perlen des sonnigen 
Italiens, spricht wohl nichts mehr, als 
der Umstand, dafs man ıhre Namen 
borgt, um andere von der Natur in 
ähnlicher, wenn auch weniger reichen 
Weise ausgestattete Orte ın das beste 
Licht zu setzen. 

Um den Namen eines nordischen 
Venedig streiten sich drei grofse 
Städte Europas: Amsterdam, Stock- 
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holm und Danzig; doch wird es dem 
Unparteiischen nicht schwer fallen, die 
Niederländische Hauptstadt als die 
Meistberechtigte anzuerkennen. Die 
grofse Zahl der »Grachten« (Kanäle) 
und vor allem der Pfahlgrund dieser 
Stadt, von der Erasmus von Rotter- 
dam scherzweise sagte: »die Bewohner 
Amsterdams wohnen wie die Krähen 
auf den Bäumen«, erinnern unmittel- 
bar an Venedig. 


Stockholm liegt zu weit entfernt 
vom Meere, um ein Venedig sein zu 
können, noch weniger ist es ein 
Neapel oder ein Constantinopel, 
mit denen die Hauptstadt Schwedens 
abwechselungsweise verglichen wird; 
zu beklagen ist es aber gewifs nicht, 
wenn Stockholm seine Schönheit ın 
eigener Art zur Schau stellt. 


Für Danzig hingegen wird der Name 
eines nordischen Neapel als zutreffend 
anzuerkennen sein, schon deshalb, weil 
der gefeierte Kenner der Natur und 
ihrer Ansichten, Alexander von Hum- 
boldt, dieser Benennung den Vorzug 
gegeben hat. 


Wenn es aber wahr ıst, dafs der 
farbenprächtige Süden unseres Erdtheils 
im Golf von Neapel sich selbst über- 
trifft, so ist es nicht minder wahr, 
dafs der deutsche Norden in der 
Danziger Bucht (Langfuhr, Oliva, Zoppot) 
eine Landschaft von unendlich reiz- 
voller Lieblichkeit besitzt. Noch sei 
erwähnt, dafs auch Christiania ein 
zweites Neapel genannt wird. 


Bangkok ist das Venedig des 
Morgenlandes; Kilwaru auf den Mo- 
lukken wird uns als ein Klein-Venedig 
geschildert, und Borneo und Ka- 
lekka sind Wasserstädte mehr noch 
als Venedig. Palembang wird das 
sumatrensische Venedig genannt; B1- 
serta heifst das Venedig der Ber- 
berei; Lindau am Bodensee ist das 
deutsche Venedig. 


Mit dem Namen Florenz treibt der 
Localpatriotismus mit Hülfe irgend 
eines Wochenblättchens mitunter argen 
Mifsbrauch, indem beim geringsten 
Anlafs ein landschaftlich eimgermafsen 


hervorragendes Städtchen zu einem 
Florenz der Umgegend gestempelt 
wird. Allerdings mufs anerkannt wer- 
den, dafs die Arnostadt wegen ihrer 
gleichmäfsig schönen Lage, die keiner 
aufsergewöhnlichen Naturdecoration, wie 
der eines mächtigen Gebirges, eines 
grofsen Stromes oder des Meeres be- 
darf, zu Vergleichen herausfordert, 
welche aber eben deshalb meist zu 
willkürlich sind. Dem letzteren Um- 
stande mag es zugeschrieben werden, 
wenn hier ein zweites Florenz in 
landschaftlicher Hinsicht nicht namhaft 
gemacht wird. 


Als ein Athen des Nordens wer- 
den Edinburgh und Kopenhagen 
bezeichnet; die Entscheidung fällt aber 
wohl zu Gunsten der schottischen 
Hauptstadt aus, wenn man Leith als 
Piraeus gelten lassen will. Passau 
wird das Donau-Coblenz genannt. 
Kasanlik mit seiner Rosenkultur ist 
das Kaschmir Europas. 


In klimatischer Hinsicht darf Nizza 
gleichsam als Vorort hingestellt wer- 
den: wir kennen in Görz das Oster- 
reichische, ın Honnef das rheinische 
Nizza; St. Augustine in Florida wird 
das amerikanische Nizza genannt. 


Weniger in der Lage an und für 
sich, als in dem Verhältnifs zu den 
betreffenden Landeshauptstädten be- 
gründet sind die Bezeichnungen: würt- 
tembergisches Potsdam für Ludwigs- 
burg und englisches Versailles für 
Windsor. Schehol (Dschehol, d. 1. 
Ort lieblicher Kühle) ist das chinesische 
Sanssoucı. 


Die nächstfolgenden Bilder zeigen 
die militairische Wichtigkeit der Orts- 
lage an: Aden ist das Gibraltar am 
Indischen Ocean und Halifax das- 
jenige des britischen Nordamerikas. 
Mers-el-Kebir wird das Gibraltar 
Algeriens genannt. Sweaborg ist das 
nordische Gibraltar. Die Caraibische 
See besitzt in dem Inselorte Key- 
West ein Gibraltar und in Tortuga 
(Florida) ein Malta. Roatem heifst 
das Neu-Gibraltar Westindiens. Pola 
ist das Österreichische Portsmouth. 


Das Vorherrschen eines klassischen 
Baustyls bekunden die folgenden Ver- 
gleichungen: 


Verona ist das Rom Oberitaliens 
(Amphitheater); Salzburg verdankt 
dem Gesammtcharakter seiner Bauart 
den Namen »das deutsche Rom«. 
Ravenna ist das Pompeji der gothi- 
schen und byzantinischen Zeit, und 
Augsburg wird das Pompeji der 
Renaissance genannt. Wisby, die 
märchenhafte Trümmerstadt, ist das 
skandinavische Pompeji; Uxmal in 
Mexico ist das amerikanische Theben. 


Strafsburg ist das Nürnberg des 
Elsafs. Neustrelitz wird das mecklen- 
burgische Karlsruhe genannt. 


Nicht unerwähnt soll bleiben, dafs 
neuerdings eine gewichtige Stimme 
(Fr. Pecht: Tägliche Rundschau) im 
Hinblick auf den eingetretenen Um- 
schwung in der Kunstrichtung der 
Berliner Bauthätigkeit und auf deren 
Erfolge hinweisend, die deutscheReichs- 
hauptstadt mit Florenz in Parallele 
stellt. 


In historischer, besonders auch in 
religionsgeschichtlicher Beziehung pflegt 
man bei Vergleichungen vorzugsweise 
auf Rom zurückzugreifen. 


Moskau ist das Rom der russisch- 
griechischen Kirche, Mekka dasjenige 
der Muhamedaner. Lhassa ıst das 
ostasiatische Rom. Cöln wird das 
deutsche Rom genannt. Kaiıruän ist 
das afrıkanische Mekka. 


Eine mit der Geschichte des west- 


römischen Reiches eng verknüpfte 
Stadt, Ravenna, wird mit dem Na- 
men eines Avignon der römischen 


Kaiser belegt (Honorius). 


Mit Beziehung auf die Pflege der 
Kunst bz. der Wissenschaften be- 
zeichet man wohl Düsseldorf als 
Rheinflorenz und Bonn als Rhein- 
athen. Der Name eines deutschen 
Florenz ist von Dresden auf Mün- 
chen übergegangen; umsomehr aber 
fordert die Billigkeit, Sachsens Haupt- 
stadt nach dem Vorgange Herders 
(Adrastea) das Elbflorenz zu nennen. 
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Philadelphia heifst wegen seiner 
in Amerika nicht weiter übertroffenen 
Leistungen auf dem Gebiete des Buch- 
handels das amerikanische Leipzig. 


Die Handelsthätigkeit einiger Städte 
findet in folgenden Vergleichen treffen- 
den Ausdruck: Liverpools Welthandel 
hat dieser Stadt den Namen Klein- 
London eingetragen. Calcutta ist 
das indische London. Kano wird 
das London des Sudan genannt. 
Havre, der bedeutendste festländische 
Einfuhrhafen für Baumwolle, ist das 
Liverpool Frankreichs. Triest nennt 
man das Hamburg des Südens, und 
Bergen heifst das norwegische Ham- 
burg. 

Pest ist wegen sciner bedeutenden 
Messen das ungarische Leipzig. Auch 
der unterägyptische Mefsort Tanta 
erhielt einen auf seinen Jahrmarkt be- 
züglichen Beinamen, welcher indessen 
nicht den Mefsverkehr selbst, sondern 
einen Auswuchs desselben, nämlich 
das lockere Treiben der Jahrmarkts- 
gäste zum Gegenstande hat: Tanta 
ist das ägyptische Gomorrha. 


Als wichtige Verkehrs- und Lan- 
dungspunkte an der grofsen Wasser- 
strafse nach Ostasien sind zu merken: 
Point de Galle, das Southampton 
des indischen Oceans, und Singapore 
(Singhapur, d. i. Löwenstadt), das 
Alexandria des Ostens. 

Härrär ist das ostafrikanische Tım- 
buktu. 

Den hohen Stand der Industrie ver- 
schiedener Städte bezeugen die nach- 
stehenden Vergleichungen. 


Barcelona wird das Manchester 
des Südens genannt. Elberfeld (Wup- 
perthal) ıst das deutsche, Brünn das 
österreichische, Chemnitz das sächsı- 
sche, und Lowell das nordameri- 
kanische Manchester. 


gilt als das französische, Steyr als das 
österreichische Birmingham. 


Pittsburg heifst das amerikanische 
Sheffield, und Remscheid ist das 
deutsche Sheffield. 


Gera verdankt seiner lebhaften In- 
dustrie den Namen Klein-Leipzig. 


Einer bestimmten Richtung huldi- 
gen die Bezeichnungen: Klein-Paris 
für das heiter ausschauende Brüssel, 
italienisches Klein-Paris für Mai- 
land, Klein-Paris des Orients für 
Smyrna; Bilder, dıe hauptsächlich auf 
eine gewisse Anziehungskraft dieser 
Orte, auf das Weltstädtische en minia- 
ture derselben hindeuten. Die beste 
Erklärung für diese Art von Parallelen 
birgt Göthes: »Mein Leipzig lob’ ich 
mir, es ist ein klein Paris und bildet 
seine Leute«. 


Bevor diese Skizze abgeschlossen 
wird, ist nicht zu unterlassen, auf eine 
ganz besondere Art von Städtebei- 
namen hinzuweisen, das sind solche 
Parallelen, für welche die vergleichende 
Geographie keinen Raum haben darf, 
die aber gleichwohl allbekannt sınd. 
Dem Volksmunde oder der Journalistik 
entstammend, kehren sie gelegentlich 
immer wieder. Bezeichnend für diese 
Art von Benennungen ist, dafs die- 
selben stets in persifflirendem Sinne 
gebraucht werden. Es gehören dahin: 
Spreeathen (Berlin), — Seinebabel 
(Paris), — das nördliche Babylon 
(Petersburg), — die Stadt der reinen 
Vernunft (Königsberg), — die Stadt 
des ewigen Regens (Bergen 1. Nor- 
wegen), — das grofse Dorf Westfalens 
(Soest: nach einem Ausspruche Na- 
poleons I.) 

Viele, besonders kleinere Städte, 
haben unter dem Mifsgeschick zu leiden, 
dafs man ihrem ehrlichen Namen ein 


St. Etienne , »Abdera« anhängt. 
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Il. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Das Postwesen in Neu -See- 
land im Jahre 1880. Unter den 
englischen Colonien der südlichen Erd- 
hälfte nımmt Neu-Seeland sowohl durch 
seine Gröfse, wie durch die Vorzüge 
des Bodens ‚und des Klimas einen her- 
vorragenden Platz ein. Wie bekannt, 
besteht die Colonie aus zwei gröfseren 
und einer Anzahl kleinerer Inseln, 
welche zusammen eine Flächenausdeh- 
nung von 270053 qkm haben und 
nach der Zählung von 1881 von 
489 561 Personen bewohnt wurden. 
Da die Einwohnerzahl 1871 nur etwa 
250 000 Personen betrug, so hat sich 
dieselbe innerhalb der letzten zehn 
Jahre um roo pCt. vermehrt. Unter 


Es betrugen nämlich die Einnahmen . 


die Ausgaben 


den Städten des Landes sind von her- 
vorragender Bedeutung Dunedin mit 
42 800, Auckland mit 40 ooo, Christ- 
church mit 30970 und Wellington mit 
22000 Einwohnern. Der Haupt-Aus- 
fuhrartikel des Landes ist Wolle; der 
Werth der Ausfuhr betrug 1879 
5 743 000 Pfd. Sterl. oder etwa 115 Mil- 
lionen Mark. Von Eisenbahnen waren 
1879 bereits 1 884 km im Betrieb und 
457 km ım Bau. 

Was die Post betrifft, so waren die 
Betriebsergebnisse derselben im Jahre 
1880 zufriedenstellend. Zum ersten 
Male seit der Einrichtung der Post- 
verwaltung hatte dieselbe einen Ueber- 
schufs. 


150 315 Pfd. Sterl. 8 sh 
141 358 6 - 


7d, 
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der erzielte Ueberschufs bezifferte sich da- 


her auf 


Dieser Ueberschufs erhöht sich auf 
73259 Pfd. Sterl. 15 sh, wenn die 
für andere Behörden portofrei beför- 
derte Correspondenz in Anrechnung 
gebracht wird. 


1880 
Stück 
Briefe rund 23 000 000 
Postkarten . 598 891 
Biicher und Proben- 
sendungen . 1673 450 
Zeitungen 10 272 917 


Im Durchschnitt entfielen auf 
sendungen, gegen 23,08 im Vorjahr. 


8 957 Pfd. Sterl. 2 sh — d. 


An diesem günstigen Ergebnifs hatte 


unzweifelhaft die Zunahme des Post- 
verkehres erheblichen Antheil. Es 
kamen zur Versendung: 
1879 also 1880 mehr 
Stück Stück 
21 000 000 2000000 oder 8,9: pCt., 
499 477 99 414 - 19,09 - 
1395616 277834 - 19,21 - 
10 057 944 214973 - 0214 - 
den Kopf der Bevölkerung 24,46 Post- 
1880 1879 


Einschreibsendungen kamen zur Beförderung 104 905 Stück 88 538 Stück, 


darunter vom Auslande 


Bei dem Büreau für unbestellbare 
Briefpostsendungen gelangten 
88015 Briefe und 6543 Bücherpost- 
sendungen und Drucksachen zur. Be- 
handlung; von den ersteren wurden 
72 377 dem Absender oder Adressaten 
zugestellt, 10503 wurden uneröffnet 
nach dem Ausland zurückgeleitet und 
5 135 als unanbringlich vernichtet. Im 


17776 - 


Ganzen kam von je 259 Briefen einer 
bei dem Büreau für unbestellbare Brief- 
postsendungen zur Behandlung. Wie 
gewöhnlich fanden sich in vielen der 
geöffneten Sendungen Wertheinschliisse; 
der Gesammtwerth derselben belief 
sich auf 6 233 Pfd. Sterl. ro sh 3 d, 
darunter in Gold- und Silbermünzen 
31 Pfd. Sterl. 2 sh 5 d und in Bank- 
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noten 94 Pfd. Sterl. Nicht einge- 
schlossen in die Zahl der oben er- 
wähnten Sendungen sind 1 500 unbe- 
stellbare Einschreibbriefe, 1007 Sen- 
dungen aller Art ohne Adresse, 164 
Sendungen mit unzulässiger oder un- 
zureichender Adresse, 157 unfrankirte 
und deshalb von der Versendung aus- 
geschlossene Briefe, 5 Briefe, welche 
mit bereits benutzten Freimarken fran- 
kirt waren, und 764 Briefe, deren An- 
nahme die Adressaten verweigert hatten. 

Unter den nach Neu- Seeland als 
unbestellbar vom Ausland zurück- 
gelangten Sendungen befanden sich 
u. A. 64 Briefe an die Rodanus Uhren- 
fabrik in Boston. Diese Firma ist eines 
der in den Vereinigten Staaten so 
häufigen Schwindelunternehmen, die 
durch marktschreierische Anpreisungen 
das leichtgläubige Publikum zum An- 
kauf ihrer meist völlig werthlosen Waa- 
ren zu bestimmen suchen. Die ame- 


rikanische Postverwaltung hat sich ver- - 


pflichtet geglaubt, dem betrügerischen 
Treiben solcher Firmen, so viel als in 
ihrer Macht steht, entgegenzuwirken; 
sie hat daher ihre Postanstalten ange- 
wiesen, Briefe an derartige Firmen, 
welche den Postanstalten genau be- 
zeichnet werden, nicht aushändigen zu 
lassen, sondern an die Centralverwal- 
tung, behufs deren Rückgabe an die 
Absender, einzuliefern. Dank dieser 
Mafsnahmen war es in vorliegendem 
Falle gelungen, für die Absender der 
betreffenden Briefe den insgesammt 
163 Pfd. Sterl. betragenden Werth- 
inhalt derselben zu retten. 

An Postanweisungen wurden ein- 
geliefert 135 648 Stück im Gesammt- 
betrage von 465 405 Pfd. Sterl. ı sh 
1 d; ausgezahlt 104 107 Stiick im Ge- 
sammtbetrage von 350 313 Pfd. Sterl. 
6 sh 8 d; dazu telegraphische Post- 
anweisungen 14497 Stück im Gesammt- 
betrage von 58 334 Pfd. Sterl. ıısh 11d. 

Der Gebiilrenertrag aus dem Post- 
anweisungsverkehr belief sich auf 
7943 Pfd. 15 sh 4d (658 Pfd. Sterl. 
13 sh 10 d mehr als 1879). Aufser- 
halb der Colonie fand Postanweisungs- 
Austausch mit den übrigen austra- 


lischen Colonien, Hongkong und dem 
Mutterlande statt, und zwar wurden 
nach dem Auslande eingezahlt auf 
38 373 Postanweisungen 145 144 Pfd. 
Sterl. ı sh 2 d, und auf 7 379 Post- 
anweisungen vom Auslande ausgezahlt 
30 640 Pfd. Sterl. 14 sh 11 d. (Diese 
Zahlen sind in dem vorstehenden Ge- 
sammtergebnifs berücksichtigt.) 

Bei den Postsparbanken erfolgten 
Spareinlagen im Gesammtwerth von 
864 441 Pfd. Sterl. 18 sh ıod. Zur 
Auszahlung gelangten 780 504 Pfd. 
Sterl. 13 sh 4 d. Der Gesammtbetrag 
der am Ende des Jahres vorbleibenden 
Sparbankcontos betrug 903 765 Pfd. 
Sterl. 16 sh ıo d (116 759 Pfd. Sterl. 
17 sh 10 d mehr als im Vorjahr). Auch 
in Neu -Seeland wurde die bei den 
englischen Postsparbanken bereits be- 
stehende Einrichtung eingeführt, dafs 
Contos auf den Betrag von ı sh er- 
öffnet wurden, welchen der Sparende 
in Postfreimarken entrichten darf. 

Die Postverwaltung von Neu-Seeland 
betheiligt sich auch in bedeutendem 
Umfange bei der Steuererhebung; 
so belief sich beispielsweise der Be- 
trag der von den Postanstalten an 
Property tax (Besitzsteuer) im Jahre 
1880 eingezogenen Summen allein auf 
41 266 Pfd. Sterl. 6 sh 5 d; bei den 
günstigen Ergebnissen, welche diese 
Art der Steuererhebung gehabt hat, 
liegt es in der Absicht, die Post noch 
in ausgedehnterem Umfange als bisher 
für diese Zwecke zu benutzen. 

Der Postdienst wurde wahrgenomnien 
von 16 Aemtern erster, 12 zweiter 
Classe und 828 Agenturen, im Ganzen 
von 856 Postanstalten (10 mehr als 
im Vorjahr). Aufserdem waren noch 
394 Verkaufsstellen von Frei- 
marken vorhanden, deren Inhaber 
Tantiémen im Gesammtbetrage von 
1020 Pfd. Sterl. 4 sh 3 d erhielten. 
An Briefkasten besafs die Colonie 
nur 129 Stück, darunter 29 eiserne 
Pfeilerbriefkasten. 

Das Personal der Verwaltung be- 
stand aus 19 Beamten ım Aufsichts- 
dienst und bei der Centralverwaltung, 
28 Amtsvorstehern, ı13 expedirenden 


Beamten bei den Postanstalten, 828 
Postagenten, 55 Briefträgern, 15 Boten 
und 2 Schiffsbeamten, zusammen 1 060 
Personen (4 mehr als ım Vorjahr). 
Die Posten der Colonie legten im 
Jahre 1880 insgesammt 2589114 
(engl.) Meilen oder 4 145 884 km zu- 
rück. Befördert wurden diese Posten 
mittels Wagen auf .. 108 Linien, 
zu Pferde auf... .. 
durch Fufsboten auf . 58 - 
zu Wasser auf .... 40 - 
mit der Eisenbahn auf s5sı - 


die Zahl der Postkurse (ausschliefslich der Fahrposten) 


der Bahnpostkurse . 


- der von den Posten Zurückgelerien Meilen 


der Aemter I. Classe 
der Postagenturen 

der eingelieferten Briefe 
der Postkarten 


der Einschreibsendungen . 


langten Sendungen . 


der vom Auslande eingegangenen 


der übrigen Büeestiendungen. 


Die Gesammlänge aller Postkurse 
betrug 7 485 '/; Meilen (12 043 km). 
Die Beförderungskosten beliefen sich 
im Ganzen auf 35 062 Pfd. Sterl. y sh 
1d, für die Meile auf 3'/, d. (oder 
1,7 Pfennige für das Kilometer). 

Welchen grofsen Aufschwung die 
Postverhältnisse der Colonie in dem 
zehnjährigen Zeitraum von 1871 bis 
1880 erfahren haben, läfst die folgende 
dem Bericht entlehnte Zusammenstel- 


der zum Büreau für unbestellbare Briefe m 


- der Briefpostsendungen für den Kopf der Be- 


völkerung . 
ferner die Gesammt- Binnabie 
die Gesammt-Ausgabe . 


Während also die Einnahmen um 219,4 pCt. 


Ausgaben sich nur um 57,14 pCt. 


Posten, Eisenbahnen und Tele- 
graphen in Japan. Der Handels- 
bericht des Kaiserlich deutschen Con- 
sulates in Hiogo-Osaka für die Jahre 1880 
und 1881 enthält nachstehende inter- 
essante Mittheilungen über die Ver- 
kehrsanstalten in Japan. 

Post. Klagen über die hiesige Post- 
verwaltung sind nicht zur Kenntnifs 
gelangt. Die europäischen Posten gehen 
hier ziemlich unregelmäfsig ein, der 
Regel nach zwei Posten zusammen oder 
doch in kurzer Aufeinanderfolge. Die 
hiesige Handelskammer hat jetzt Schritte 
gethan, um zu veranlassen, dafs die 
alle 14 Tage zwischen Hongkong und 
Yokohama fahrenden Peninsular- und 
Orientaldampfer, welche in der Nähe 
von Kobe vorbeigehen, ohne in den 
Hafen eimzulaufen, die für unseren 


lung erkennen. Es betrug 
1871 1880 
184 423, 
4 §1 
1 050 368 2631 568 
12 16 
483 840 
ee 3 296 990 11 816 456 
Briefe . 2 784 707 10963012 
= 334 384 
4179784 11 272 688 
34679 104 905 
25 568 88 105 
12,87 24,46 
Pfd. Sterl. 47 055 150 315 
- 5 89 953 141 358. 
stiegen, vermehrten die 


Platz bestimmten Poststücke abliefern, 
wenn sie die Akashistrafse passiren. 
Die Kosten, welche für Telegramme, 
betreffend die Abfahrt dieser Dampfer 
von Nagasakı, erwachsen und mit der 
Sendung eines Postbeamten von hier 
nach dem etwa 3 Stunden entfernten 
Akashi zur Entgegennahme der Post 
verbunden sind, würden wahrscheinlich 
durch die Interessenten aufzubringen 
sein. Da auch noch durch die Mitsu— 
Bishilinie eine vierzehntägige Verbin- 
dung mit Hongkong besteht, so würde 
auf diese Weise die Post ziemlich regel- 
mäfsıg eintreffen. 

Eisenbahnen. Auch beim Bahn- 
wesen macht sich das Princip der 
Japaner geltend, sich mehr und mehr 
von den Europäern zu emancipiren, 
und die Zahl der europäischen An- 
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gestellten wird möglichst beschränkt. | der an Ausdehnung fast dem Genfer 
In den letzten zwei Jahren wurde auch | gleichkommt, gebracht. Da kleine 
dıe Führung der Lokomotiven meistens | Dampfer einen regen Verkehr zwischen 
Japanern überwiesen. Nur einige früher | seinen Uferplätzen unterhalten, so ist 
zu diesem Zweck angestellte Europäer | dadurch einem bedeutenden District 
verblieben im Dienst, aber weniger um | des Binnenlandes Gelegenheit gegeben, 
praktisch einzugreifen, als um Japa- | hier seine Producte zu verwerthen. 
ner heranzubilden. Nichtsdestoweniger | Anfangs machte die Bahn Kobe—Kioto 
kamen keine Unglücksfälle oder Ver- | keine besonderen Geschäfte. In den 
kehrsstörungen vor; die Ordnung mufs | letzten Jahren dagegen, namentlich seit 
eine in jeder Beziehung gute genannt | der Fertigstellung der Verlängerung 
werden. von Kioto nach Otzu, hat diese Linie 

Linie Kobe-—Kioto—Otzu (im | sehr gut rentirt. Genaue Angaben über 
Betriebe). Die Länge beträgt 58 engl. | die Baukosten sind in europäischen 
Meilen. Mit der am 15. Juli 1880 | Kreisen nicht bekannt. Nach un- 
erfolgten Eröffnung des 720 Yards*) | gefähren Schätzungen dürften die Zinsen 
langen Tunnels in der Nähe von Otzu, | des Anlagekapitals 7 bis 8 pCt. für 
dessen Bau die Vollendung dieser Linie | das Jahr betragen. Schwerlich haben 
um ein Jahr verzögerte, ist Kobe in | andere Unternehmungen der japanischen 
directe Bahnverbindung mit dem Biwa- | Regierung einen so günstigen pecuniären 
see, dem gröfsten Binnensee Japans, | Erfolg aufzuweisen gehabt. 


Die Zahl der Passagiere betrug: 


1880 . . . 2930853 und ergab 729 395 Yen**) Einnahme, 
1881 . . . 3430096 - - 839406 - - : 
Für Gepäck und Packete wurden vereinnahmt: 
OSO e a e o o aoo ee a BB YeR; 
WOOL: oe i ee ee er SIT a 
Waaren wurden befördert im Gewicht von: 
1880 . . . 243127143 Kin***) und ergaben 127 143 Yen Einnahme, 
188I . . . 275620900 - - - 166 692 - - ; 
Gesammt-Einnahme: 
ISSO w. 2 Se Aw Pm a ae cae 887 925 Yen, 
ISSI. ac e oo W a Be w “Ce te Re: WHOA 230 2% 


Linie Nagahama—Tsuruga | bz. 210 Yards Länge, welche die 
(gröfstentheils dem Verkehr übergeben). | Wasserscheide zwischen dem Biwasee 
Ein zweites wichtiges Bindeglied ist | und dem Japanischen Meere durch- 
die am 6. April 1880 begonnene Bahn | brechen sollen, dürften zu ihrer Fertig- 
von Nagahama, einer Ortschaft am | stellung noch zwei weitere Jahre in 
Nordende des Biwasees nach der am | Anspruch nehmen. Die Arbeiten, 
Japanischen Meere belegenen Hafen- | welche ausschliefslich von Japanern 
stadt Tsuruga in einer Länge von | ohne Zuziehung eines europäischen 
27'/, engl. Meilen. Durch diese Linie | Beiraths geleitet werden, schreiten nur 
tritt Kobe in directe Beziehung zur | langsam vorwärts. 

Westküste. Der gröfste Theil derselben, Linie Tsuruga — Fushigi (pro- 
nämlich die Strecken von Nagahama | jectirt). Für dieselbe haben bis jetzt 
nach Yanagase und von Tsuruga nach | nur Vermessungen stattgefunden. Ihre 
Tone, ist bereits dem Verkehr über- | Bestimmung ist, die sehr bevölkerte 
geben. Nur zwei Tunnel von 1400 Yards | und durch ihre blühende Industrie 


*) ı Yard = 0,9 m. 
**) ı Yen = 4,185 M. 
***) 1 Kin = 1 kg ungefähr. 


wichtige Provinz Kaga (Fukui-Ken) mit 
der Hauptstadt Kanagawa, einem der 
gröfsten Plätze des Landes von etwa 
108 263 Einwohnern, dem Bahnverkehr 
zu erschliefsen. Der projectirte End- 
punkt hegt am Toyama Ura. Da keine 
bedeutenden Terrainschwierigkeiten vor- 
liegen, so dürfte der Bau in verhältnifs- 
mäfsig kurzer Zeit zu bewerkstelligen 
sein. 

Great Trunk Railway. (Die Ar- 
beiten werden hier demnächst theilweise 
in Angriff genommen.) Am Biwasee 
soll ein Anfang mit dem Bau dieser 
beabsichtigten Stammlinie von Japan 
gemacht werden. Vor einigen Tagen 
sind die ersten Schienensendungen für 
dieselbe hier eingetroffen. Zunächst 
soll die Linie von Nagahama nach 
Sekigahara in Angriff genommen wer- 
den. Für die weitere Strecke bis 
Unama am Kisogawa haben ebenfalls 
Vermessungen stattgefunden. 

Linie Kano—Nagoya— Mia (pro- 
jectirt). Dieselbe soll Kobe und die 
obengenannte Bahn mit der reichen 
Owari-Ebene (Aichi-ken), sowie der 
grofsen Stadt Nagoya, ihrer Bevölke- 
rung nach der dritten des Landes, 
verbinden und bis zu deren nahem 
Seehafen Mia fortgesetzt werden. Jetzt 
hat die Provinz Owari ihren Markt 
vorzugsweise in dem zu Wasser schneller 
und jedenfalls bequemer zu erreichen- 
den Yokohama. Es dürfte indessen 
nicht unwahrscheinlich sein, dafs der 


Bau dieser Eisenbahn in dieser Be- 
ziehung eime Aenderung hervorrufen 
wird, dafs ein Theil des Handels von 
Owari sich dann nach Kobe zieht, 
welches selbst, wenn eine directe Eisen- 
bahn von dort nach Yokohama gebaut 
werden sollte, doch immer den Vor- 


theil der kürzeren Bahnverbindung 
bieten würde. 
Telegraphen. Am 3o. Juni 1880, 


dem Schlusse des Fiscaljahres 1879/80, 
hatten die Telegraphenlinien Japans 
eine Ausdehnung von 4485'/, engl. 
Meilen mit einer Drahtlänge von 
10 594'/, engl. Meilen. Die Erweite- 
rungen in dem betreffenden Jahre be- 
liefen sich auf 567 Meilen und eine 
Drahtlange von 1293 Meilen. Da- 
gegen gingen Linien von 10'/, Meilen 
mit einer Drahtlänge von 43°/, Meilen 
ein. Auch fand eine vermehrte An- 
wendung von Fernsprechern statt. In 
Hiogo wurden die Büreaus der Lokal- 
regierung und die Polizeistation von 
Ai-oibashi mit der Centralstation und 
dem Gefängnifs durch Fernsprecher 
in Verbindung gesetzt. 48 neue Tele- 
graphenstationen wurden dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben, abgesehen 
von den Fernsprechstationen für die 
Regierungsbeamten. Vom ı. April ab 
wurden auf den Stationen der Bahn- 
strecke Kobe-Kioto interne Telegramme 
entgegengenommen. 

Die Zahl der aufgegebenen Tele- 
gramme betrug 1935320, nämlich: 


interne . 1 886 438 japanische, darunter . 74 095 dienstliche, 
22 296 in fremden Sprachen, darunter 4061 - 
internationale . 26586 .. - 2 431 - 


und ergab eine Zunahme von 662 564 
gegen das Vorjahr. 

Die Einnahme für Telegramme be- 
trug 675 190 Yen 38 Sen”), 242 105 Yen 
40 Sen mehr als im Vorjahre. 

Die Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten, abgesehen von den Ausgaben 
für die Centralverwaltung, betrugen 
618 749 Yen 36 Sen. Die Ausgaben 
für Neuanlagen 164 770 Yen 45 Sen. 

Das gesammte Beamtenpersonal be- 


*) 1 Sen = 4 Pf. 


lief sich auf ı 802 Personen und war 
im letzten Jahre um 260 vermehrt 
worden. Dagegen war die darunter 
begriffene Zahl der europäischen An- 
gestellten von ıg auf 15 reducirt wor- 
den, obwohl erst im vorhergehenden 
Jahre eine bedeutende Verminderung 
stattgefunden hatte. 

Ein beträchtlicher Theil des für tele- 
graphische Zwecke erforderlichen Ma- 
terials war in den mechanischen Werk- 


stätten des Shiodomedepots angefertigt 
worden. 


1881 die Einwohnerzahl von 


Das Projecteiner Zahnradbahn 
auf den Drachenfels. Nach einer 
Mittheilung im Centralblatt der Bau- 
verwaltung ist nunmehr die Durch- 
führung des vorbezeichneten, bereits 
auf S. 282 des Archivs erwähnten Pro- 
jectes als gesichert anzusehen, und es 
wird mit dem Bau der Zahnradbahn 
noch in diesem Jahre begonnen wer- 
den. Die Bahn erhält eine Länge von 
ı 520 Meter und eine Gesammtstei- 
gung von 220 Meter. Am unteren 
Anfangspunkte liegen die Geleise auf 
5o Meter Länge ın der Horizontalen, 
so dafs sich die Gesammtsteigung auf 
1 470 Meter vertheilt, woraus sich eine 
mittlere Steigung von 1: 6,7 (15 pCt.) 
ergiebt. Die gröfsten Steigungen be- 
tragen 1:5 (zo pCt.) auf 93 Meter 
und 1:5,5 (18,2 pCt.) auf 183 und 
303 Meter Länge. Die vorkommenden 
Curven haben Radien von 180 Meter 
und 225 Meter. Die Bahn wird ein- 
geleisig mit ı Meter Spurweite ange- 


Neue Eisenbahnlinie Pıno-No- 
vara. Die von der Oberitalienischen 
Eisenbahn - Gesellschaft erbaute Bahn- 
linie von Pino nach Novara ist nun- 
mehr vollendet und wird in naher Zeit 
dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. Die neue Linie steht ım un- 
mittelbaren Zusammenhange mit der 
Gotthardbahn. Sie schliefst im Nor- 
den bei der schweizerisch-italienischen 
Grenze an die Zweigstrecke der Gott- 
hardbahn Bellinzona-Cadenazzo-Pino an, 
führt dann, sich hart an das östliche 
Ufer des Jago maggiore anlehnend, 
über Maccagno, Luino, Laveno und 
Sesto-Callende nach Novara und mün- 
det hier in die über Allessandria nach 
Genua bestehende Eisenbahnlinie. Wie 
bereits in dem ausführlichen Auf- 


Kobe . 


Laut Mittheilung des Gouverneurs 
betrug: 


24 233, 
Hiogo . 14553, 
Osaka . 287 058, 
Kioto . . 234 532. 


legt. Der untere Anfangspunkt der 
Bahn liegt etwa 6 Minuten von dem 
Bahnhof der rechtsrheinischen Eisen- 
bahn und ungefähr 8 Minuten von der 
Landungsbrücke der Dampfschiffe ent- 
fernt; der obere Endpunkt ist auf der 
Höhe des Denkmals und der Restau- 
ration links neben der Chaussee gelegen. 
Die vorgesehenen Betriebsmittel und 
die Anordnung der Geleise an den 
beiden Endpunkten ermöglichen als 
gröfste Leistung die Beförderung von 
5oo Personen in der Stunde zu Berg 
und zu Thal, so dafs auch beim 
stärksten Andrange eine schnelle Be- 
förderung gesichert ist. Der Bau der 
Bahn wird, sofern nicht allzu un- 
günstige Witterung eintritt, derart be- 
schleunigt werden, dafs die Eröffnung 
des Betriebes Anfang nächsten Som- 
mers stattfinden kann. Die Bahn wird 
von der »Deutschen Local- und Strafsen- 
bahn-Gesellschaft in Berlin« gebaut. 


satze über das Gotthardbahn-Unterneh- 
men in No. ıı des diesjährigen Archivs 
für Post und Telegraphie hervorge- 
hoben, wird durch die neue Linie 
der kürzeste und geradeste Schienen- 
weg zwischen Genua, dem bedeu- 
tendsten Handels- und Hafenplatze 
Italiens, und Deutschland, Nieder- 
land etc. über den St. Gotthard er- 
schlossen. Der erhebliche Umweg über 
Mailand, auf welchen bis jetzt der über 
die Gotthardbahn vermittelte Verkehr 
nach und von (Genua geleitet werden 
mufste, wird in Zukunft erspart werden. 
Aufserdem bietet der neue Weg eine 
zweckmäfsigere und bessere Verbindung 
mit Turin dar, als die jetzt über 
Basel-Genf-Montcenis bestehenden Zug- 
verbindungen. Hieraus ergiebt sich 


von selbst die hohe Bedeutung der 
neuen Bahnlinie für die Entwickelung 
des Handels und Verkehrs hochwich- 
tiger Kulturlander. Aber auch das 
Gotthardbahn-Unternehmen mufs durch 
die Inbetriebsetzung der neuen italieni- 
schen Zufahrtslinie wesentlich gewin- 
nen und in seinem finanziellen Ertrage 
bedeutend gestärkt werden. Stehen 
doch schon jetzt grofse Massentrans- 
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porte von Genua nach Deutschland in 
naher Aussicht; überdies wırd die Süd- 
strecke Bellinzona-Chiasso erheblich ent- 
lastet werden. 

Die Vollendung der neuen Eisen- 
bahnlinie ist durch grofsartige Festlich- 
keiten ın Genua und Luino, unter 
Theilnahme hervorragender Vertreter 
Deutschlands, Italiens und der Schweiz, 
gefeiert worden. 


Seekanal zwischen Liverpool 
und Manchester. Nach einer Mit- 
theilung im »Wochenblatt für Archi- 
tekten und Ingenieure« soll Manchester 
mittels eines Schiffskanals mit der See 
verbunden und der projectirte Kanal 
so breit und tief werden, dafs gröfsere 
Seeschiffe bis nach Manchester fahren 
können. Zu diesem Zweck soll bis 
Runcovn das Bett des Flusses Irwell 


vertieft werden, woran sich dann der 
neue Kanal anschliefsen würde. .Die 
Pläne sind bereits von dem Ingenieur 
Williams fertig gestellt; auch ist ein 
Garantiefonds von ıooooo Pfund Sterl. 
schon gezeichnet, so dafs, sobald das 
Parlament die Erlaubnifs dazu ertheilt, 
mit der Ausführung des Projects der 
Anfang gemacht werden wird. 


II. LITERATUR DES VERKEHRSWESENS. 


Der österreichische Telegraphenbau. 


Eine Sammlung der 


den technischen Telegraphendienst in Oesterreich betreffenden, bis- 
her erschienenen und noch gültigen Vorschriften, nebst darauf Bezug 


habenden Erläuterungen und sonstigen Amtsbehelfen. 
Verfafst und herausgegeben von Clemens 


bildungen im Texte. 


Mit 172 Ab- 


Biegler, k. k. Telegraphenamts- Official und Bauleiter. Brünn 1882. 
1 Band gr. 8, 797 Druckseiten. 


Das vorliegende Werk hat sich zur 
Aufgabe gestellt, alle in der öster- 
reichischen Telegraphenverwaltung gül- 
tigen Instructionen, Verordnungen und 
Erlasse, welche auf die Herstellung und 
Instandhaltung der Telegraphenleitun- 
gen, Abfassung der zugehörigen Ein- 
gaben und Rechnungen, sowie auf die 
dienstlichen Verhältnisse der mit diesen 
Obliegenheiten betrauten Organe Bezug 
haben, gesammelt und systematisch 
geordnet vorzuführen, wobei an ent- 
sprechender Stelle auf mehrjähriger 
Praxis des Verfassers beruhende Er- 
örterungen etc., sowie den Text erläu- 


ternde Zeichnungen und Formulare mit- 
eingeflochten sind. 

Die einzelnen Theile des Buches 
sind so angeordnet, dafs ihre Reihen- 
folge dem Ineinandergreifen der Ar- 
beiten vor dem Bau, ım Verlaufe der 
Ausführung und nach Beendigung der- 
selben entspricht. Nach Vorausschickung 
einer tabellarischen Zusammenstellung 
der in Oesterreich seit dem Jahre 1871 
eingeführten metrischen Mafse und Ge- 
wichte und einer Einleitung, in welcher 
in allgemeinen Umrissen ein Bild von 
der Organisation der Staats- Telegraphen- 
verwaltung in den im Reichsrathe ver- 


— 734 — 


tretenen Königreichen und Ländern 
entworfen wird, bespricht das Werk in 
neun Abtheilungen der Reihe nach fol- 
gende Materien: 


1. die Vorarbeiten für Telegraphen- 
bauten; 

2. die Bauorgane und deren Bezüge; 

3. die Beschaffenheit der Materialien, 

Requisiten und Werkzeuge und den 

Zweck der beiden letzteren; 

die Bauausführung; 

die Legung der Baurechnungen; 

die Collaudirung (Bauabnahme); 

die Stationserrichtung; 

specielle, in den vorhergehenden 

Theilen nicht beschriebene Ob- 

liegenheiten der Telegraphenorgane 

rücksichtlich der Herstellung, Er- 

haltung und Ueberwachung der 

Telegraphenleitungen; 

9. die Leitungsstörungen, deren Er- 
mittelung und Behebung. 


os au.» 


Bei der Bearbeitung seines Stoffes 
hat der Verfasser vorzugsweise das Be- 
dürfnifs der im Telegraphenbau thätigen 
Beamten der österreichischen Telegra- 
phenverwaltung ins Auge gefafst, und 
es läfst sich annehmen, dafs diese Be- 


amten das Werk, welches nach Angabe 
des Verfassers das erste österreichische 
Literaturproduct seiner Art ist, nament- 
lich wegen der Reichhaltigkeit der im 
Texte abgedruckten Muster von Bau- 
planen, Kostenvoranschlägen, Ver- 
handlungen und Nachweisungen, will- 
kommen heifsen werden. Für unsere 
Leser kann das Buch aus demselben 
Grunde keine hervorragende Bedeutung 
beanspruchen; immerhin werden die- 
selben ın denjenigen Abschnitten, welche 
den technischen Theil des Telegraphen- 
baues besprechen, manchen nützlichen 
Fingerzeig finden. 

Das Werk, welches sich ın seiner 
äufseren Erscheinung durch eine ge- 
diegene typographische Ausstattung 
empfiehlt, ist im Selbstverlage des Ver- 
fassers zu Brünn erschienen und kann 
von diesem zum Preise von 5 Gulden 
oder 10 Mark bezogen werden. 

Ueber die in den Bereich des Buches 
fallenden, im Laufe eines Jahres etwa 
vorkommenden Neuerungen beabsichtigt 
der Verfasser alljährlich einen illustrirten 
Anhang herauszugeben, dessen Kosten- 
preis nach Mafsgabe des Umfanges 
möglichst niedrig bemessen werden soll. 


IV. NACHRUF. 


Am 27. August d. J. verschied zu Salz- 
burg der General-Director der russischen 
Telegraphen, General von Lüders, 
Excellenz, in seinem 66. Lebensjahre. 

Der Name dieses Mannes ist so eng 
mit der Entwickelungsgeschichte der 
russischen Telegraphie während der 
letzten 20 Jahre verknüpft, dafs sich 
in einem Abrifs seiner dienstlichen 
Laufbahn zugleich ein getreues Bild 
von den Fortschritten und der ge- 
sammten Wirksamkeit der Telegraphen- 
verwaltung Rufslands widerspiegelt. 
Wie der Verstorbene sich um den 
inneren Ausbau des russischen Tele- 
graphenwesens, dessen Oberleitung er 
über 16 Jahre mit voller Hingebung 
geführt, ın hervorragender Weise ver- 


dient gemacht hat, so grofs sind auch 
seine Verdienste um die Entstehung 
und die Entwickelung der Beziehungen 
der ausländischen Telegraphenverwal- 
tungen zu einander. 

Im Jahre 1835, nach Beendigung 
seiner Studien auf der Ingenieurschule, 
trat Karl von Lüders in den Dienst 
der General-Verwaltung der russischen 
Verkehrsanstalten und brachte es bei 
dieser Verwaltung bis zur Stellung 
eines Ingenieur-Obersten. 

Zum Zwecke des Studiums der ersten 
elektro - magnetischen Telegraphenein- 
richtungen in Deutschland wurde er 
im Jahre 1848 nach Berlin und Ham- 
burg entsandt. Nachdem er bald 
darauf seine Ernennung zum Hülfs- 
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Telegrapheninspector erhalten und vom 
Jahre 1858 ab die Stelle eines Hiilfs- 
Directors bei der Centralbehörde be- 
kleidet hatte, trat er im Jahre 1866 
als General-Director an die Spitze der 
russischen Telegraphenverwaltung und 
verblieb in dieser Stellung bis zu seinem 
Lebensende. 

Während seiner langen Thätigkeit 
als erster Leiter des Telegraphenwesens 
in Rufsland bot sich ihm reiche Ge- 
legenheit, mit den Chefs und den 
höchsten Beamten der ausländischen 
Telegraphenverwaltungen in dienstliche 
und persönliche Beziehung zu treten. 
Im Jahre 1869 präsidirte General von 
Lüders einem in Berlin tagenden 
Comité zur Berathung einer Reihe von 
Fragen in Betreff der Beförderung der 
telegraphischen Correspondenz über 
die indoeuropäische J.inie. Besondere 
Verdienste erwarb sich der Verstorbene 
auf den Conferenzen des internationalen 
Telegraphen - Vereins in Wien, Rom, 
St. Petersburg und London, wo er als 
Vertreter der Telegraphenverwaltung 
seines Landes an den Verhandlungen 
den regsten Antheil nahm und sich 
durch die Schärfe seines Urtheils und 
den Adel seiner Gesinnungen, sowie 
im persönlichen Umgange durch Liebens- 
würdigkeit und eine seltene Herzens- 
güte auszeichnete. 

Was Rufsland Bedeutendes in seinen 
Telegraphen - Einrichtungen im Innern 
und an Verbindungen nach Aufsen 
besitzt, verdankt es dem unermüdlichen 
Schaffensgeiste des Generals von 
Liiders. An dem Zustandekommen 
der ersten directen Verbindung zwi- 
schen England und Ostindien durch 
eine über Deutschland, Rufsland und 
Persien führende Landlinie hat er 
wesentlich mitgewirkt. Dank der 
Initiative des Generals von Lüders 
wurden die russischen Linien quer 
durch die unermefslichen Strecken des 
asiatischen Rufslands bis zur Grenz- 
stadt Wladiwostock am japanischen 
Meer ausgebaut, um durch den An- 


schlufs an das nach Japan und China 
führende Kabel der Grofsen Nordischen 
Telegraphengesellschaft eine directe tele- 
graphische Verbindung zwischen Nord- 
europa und den genannten Ländern des 
östlichsten Asiens zu gewinnen. Aufser 
den angeführten internationalen Ver- 
kehrslinien sind durch den Verblichenen 
ins Werk gesetzt und unter seiner Amts- 
führung hergestellt worden die unmittel- 
baren Telegraphenverbindungen Rufs- 
lands mit der Türkei, mit Griechenland 
und den Inseln des Archipels (von Odessa 
durch das schwarze Meer nach Constan- 
tinopel und weiter), sowie die Linien 
durch den Kaukasus über Tiflis und Baku 
nach Krasnovodsk (jenseit des kaspi- 
schen Meeres) und endlich ausge- 
dehnte Land - Telegraphenlinien im 
Herzen Central-Asiens. 

Um sich einen Begriff machen zu 
können von dem rastlosen Streben 
dieses Mannes, das Telegraphennetz 
in dem ungeheueren russischen Reiche 
zu erweitern und einen telegraphischen 
Directverkehr zu ermöglichen mit den 
Ländern, mit welchen Rufsland haupt- 
sächlich Handelsbeziehungen unterhält, 
genügt die Angabe, dafs unter der 
Leitung des Generals von Lüders 
nicht weniger als 51000 Werst (gegen 
54 500 km) neue Linien, wozu 96 620 
Werst (gegen 103 000 km) Leitungen er- 
forderlich waren, errichtet worden sind. 
Von dem Kaiser von Rufsland und 
vielen ausländischen Herrschern sind 
die Verdienste des Dahingeschiedenen 
durch Verleihung höchster und hoher 
Ordensauszeichnungen gewürdigt wor- 
den. 

Das thatenreiche Leben, welches in 
dem Hinscheiden des Generals von 
Lüders seinen Abschlufs gefunden 
hat, die hohe Achtung, welche er bei 
Allen genofs, die seine hervorragenden 
Eigenschaften des Geistes und des 
Herzens kennen zu lernen Gelegenheit 
hatten, sichern dem Verstorbenen in 
den weitesten Kreisen ein dauerndes, 
ehrenvolles Andenken. 


V. ZEITSCHRIF TEN -UEBERSCHAU. 


D Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 45. Berlin, 10. November 1882. 
Besetzung der Subalternbeamtenstellen bei der Reichs-Post- und Telegraphenverwal- 
tung durch Militairanwärter. — Erweiterungsbau auf dem Telegraphengrundstücke in 
Paris. — Betriebswesen (Einlieferung von Werthsendungen durch Vermittelung der 
Landbriefträger). — Die Nürnberg-Fürther Strafsenbahn. 
No. 46. Berlin, 17. November 1882. " 
Aenderung der Pensionirungsbestimmungen für die Reichsbeamten. — Das neue Post- 
gebäude in Paris. — Betriebswesen (Ungeniigend frankirte Postkarten nach dem Aus- 
lande. Nachweis über den Verbrauch der Formulare zu Nachnahme-Postanweisungen. 
Quittungsleis:ung der Beamten über die Entschädigung auf Kassenausfälle). — Zur 
Frage der Gehälter der Telegraphenbeamten. — Der Ausbau des Telegraphennetzes 
der westlichen Erdhälfte. 


2) Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. Heft 6. 1882. 


Die Vorlesungen über Eisenbahnwesen auf preufsischen Universitäten. — Die Ein- 
setzung einer besonderen Eisenbahn -Commission in Frankreich. — Das Eisenbahn- 
Aufsichtsamt (Board of Railroad Commissioners) des Staates New-York. — Die unter 
Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat-Eisenbahnen des Königreichs Sachsen. — 
Die spanischen Eisenbahnen in den Jahren 1873 bis 1880. — Notizen: Die Auf- 
stellung einer Statistik der Güterbewegung. — Eine Erkrankungsstatistik der deut- 
schen Eisenbahnbeamten. — Die Entwickelung der österreichisch-ungarischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1881. — Der Vertrag zwischen der Königl. ungarischen Staats- 
regierung und der K. K. priv. österreichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. — Zur 
Eisenbahnpolitik in Italien. — Eisenbahnbauten und Projecte in Schweden im 
Jahre 1881. — Eisenbahnen im Königreich Rumänien. — Der Eisenbahnbau in 
seinem Einflufs auf die Kultur der Vereinigten Staaten von Amerika. — Statistisches 
von den deutschen Eisenbahnen. — Die französischen Hauptbahnen. — Betriebsein- 
nahmen der italienischen Eisenbahnen im ersten Halbjahr 1882. — Statistisches von den 
norwegischen Eisenbahnen. — Rechtsprechung und Gesetzgebung. — Bücherschau. 


3) Unsere Zeit. Deutsche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
von Gottschall. Jahrgang 1882. 10. Heft. 


Surrogate. Novelle von O. Ernst. IX. X. — Die gegenseitigen Beziehungen der 
Blumen und Insekten. Von Prof. Dr. M. Willkomm. — Napoleon II. und Napoleon IV. 
Von Arthur Kleinschmidt. — Reiseskizzen aus dem westlichen Himalaya- und dem 
Karakorum Gebirge. Von Karl Eugen von Ujfalvy. II. — P. K. Rosegger und seine 
gesammelten Schriften. Von Albert Möser. — Das Transvaal und seine neueste 
Geschichte. I. — Die Anthropologie und die Urgeschichtsforschung. Von Friedrich 
von Barrenbach. I. Zur Anthropologie. — Cernysewsky und sein Roman » Was thun‘e 
Von Raphael Loowenfeld. — Beiträge zur Gesundheitslehre der Gesellschaft. Von 
Dr. Eduard Reich. I]. — Chronik der Gegenwart. 
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I. AKTENSTÜCKE UND AUFSÄTZE. 


92. Die Deutsche Reichs-Post im Jahre 1881. 


Wenn es nach den Ergebnissen lang- 
jähriger Erfahrungen gegenwärtig auch 
nicht mehr überrascht, dafs der Post- 
verkehr im Deutschen Reichs-Postgebiet 
von Jahr zu Jahr zunimmt, so ıst doch 
ein solcher Verkehrsaufschwung, wie er 
im Jahre 1881 zur Erscheinung gekom- 
men, seit einem Jahrzehnt nicht zu 
verzeichnen gewesen. Die Gesammt- 
zahl der durch die Post beförderten 
Sendungen belief sich auf 1442 Millio- 
nen, gegenüber 1349 Millionen im Vor- 
jahre, also auf 93 Millionen Sendungen 
mehr. 

Die natürlichen Gründe für die ge- 
wöhnliche Verkehrssteigerung liegen be- 
kanntlich in der Zunahme der Bevöl- 
kerung, in den wachsenden Lebens- 
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bedürfnissen derselben und in der wei- 
teren Ausbildung des Postbetriebes. 
Bei der erfreulichen Verkehrszunahme 
im verflossenen Jahre wird aber noch 
die gtinstigere Gestaltung der allgemei- 
nen Geschäftslage als von wesentlichem 
Einflusse mit in Betracht zu ziehen sein. 

Die Reichs - Postverwaltung hat es 
nicht fehlen lassen, auch im Jahre 1881 
weitere Verkehrserleichterungen 
zu gewähren. Bedeutende Fortschritte 
sind auf dem Gebiete der Postpacket- 
beförderung im internationalen Verkehr 
gemacht worden: das Porto für Be- 
förderung von Packeten nach und aus 
Grofsbritannıen und Irland, nach und 
aus den Vereinigten Staaten von Ame- 
rika ‘ist ermäfsigt; in Ausführung der 
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Pariser Uebcreinkunft vom 3. Novem- 
ber 1880 erfolgt die Belörderung von 
Postpacketen ohne Werthangabe bis 
zum Gewichte von 3 kg im Verkehr 
zwischen Deutschland und Belgien, 
Bulgarien, Dänemark, Egypten, Frank- 
reich, Algerien, Korsika, Tunis, den 
französischen Colonien, Italien, Luxem- 
burg, Montenegro, Niederland, Nor- 
wegen, Oesterreich-Ungarn, Rumänien, 
Schweden, Schweiz, Serbien und der 
Türkei gegen Entrichtung einheitlicher, 
von der Entfernung unabhängiger mäfsı- 
ger Taxen; im Verkehr mit Belgien 
werden auch Packete mit Werthangabe, 
im Verkehr mit Spanien Bricfe mit 
Werthangabe zur gegenseitigen Beför- 
derung von den Postanstalten ange- 
nommen. Dem Weltpostverein sind 
wiederum mehrere überseeische Staaten 
beigetreten, nämlich Chile, Columbien, 
Guatemala, Hayti, Paraguay, Hawaii, 
die britischen Colonien Grenada, St. 
Lucia, Tabago, die Turks Inseln, die 
britischen Inseln Barbados, St. Vincent. 

Durch Vereinbarungen mit den be- 
treffenden fremden Verwaltungen ist 
das Postanweisungsverfahren im 
Verkehr mit den für den Deutschen 
Exporthandel wichtig gewordenen brıti- 
schen Colonien Victoria, Westaustralien, 
Neuseeland und Vandiemensland, mit 
der Cap-Colonie, mit den dänischen 
Antillen, das Postauftragsverfahren 
im Verkehr mit Rumänien, mit Nieder- 
land eingefiihrt worden. 

Durch Einführung von Bücherpost- 
sendungen, d. h. von Sendungen 
mit Büchern, Musikalien, Zeitschriften, 
Landkarten und Bildern im Gewichte 
von mehr als 250 g, verbunden mit 
Postaufträgen zur Einziehung des 
die Sendung betreffenden Geldbetrages, 
ferner durch die nachgegebene An- 
nahme und demnächstige Beförderung 
telegraphischer Postanweisungen von 
und nach Orten ohne Telegraphen- 
anstalt werden den Betheiligten förder- 
same Erleichterungen gewährt. 

Als eine weitere Bequemlichkeit für 
das correspondirende Publikum darf 
die Vermehrung der Postbriefkasten 
von 47 602 auf 49 592, also um 1990 
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Stück angesehen werden. Dergleichen 
Briefkasten waren aufgestellt in 19817 
Orten mit Postanstalten, in 28483 Orten 
ohne Postanstalten. Aufserdem boten 
sehr erwünschte Gelegenheit zur Ein- 
lieferung von Briefsendungen 1 292 Brief- 
kasten an den in den Eisenbahnzügen 
befindlichen Bahnpostwagen und Eisen- 
bahnwagenabtheilungen, welche die an 
der Bahn belegenen 3231 Postorte täg- 
lich mehrmals passıren. 

Die Anzahl der amtlichen Verkaufs- 
stellen für Postwerthzeichen ward 
durch Errichtung von 709 neuen Stellen 
auf 8413 erhöht. 

Eine besondere Thätigkeit entwickelte 
dieVerwaltunginderErrichtung neuer 
Postanstalten. Während am Schlusse 
des Vorjahres 7539 Postanstalten vor- 
handen waren, standen am Ende des 
Jahres 1881 bereits deren 9142 im 
Betriebe. Das Mehr von 1603 Betriebs- 
stellen vertheilt sich auf 513 Postagen- 
turen, 14 Zweigstellen gröfserer Orts- 
postanstalten und 1078 Posthulfsstellen, 
welche letztere eine neue Klasse von 
Postbetriebsstellen bilden. Jene Ver- 
mehrung in der Anzahl der Verkehrs- 
anstalten erstreckt sich vorzugsweise 
auf das platte Land. Die Fürsorge der 
Verwaltung ist fortgesetzt darauf ge- 
richtet, die Gegensätze möglichst aus- 
zugleichen, die bei der Ausstattung der 
Städte und bei derjenigen der Land- 
orte mit Postanstalten bestehen. Durch 
solche Fortschritte ist das günstige Ver- 
haltnifs erreicht worden, dafs eine Post- 
anstalt auf 48,6 qkm und auf 4155 
Einwohner entfällt, während eine solche 
im Vorjahr auf 58,9 qkm und 5034 
Einwohner vorhanden war. 

Das Gesammtpersonal der Post- 
und Telegraphenverwaltung stieg von 
63413 Personen auf 67075 Personen, 
darunter waren 25118 Beamte, 36385 
Unterbeamte, 1026 Posthalter, aus- 
schliefslich derjenigen, welche zugleich 
als Vorsteher von Postanstalten fun- 
girten, und 4 546 Postillone. Es gehört 
also unter 567 Bewohnern des Reichs- 
Postgebietes Einer der Post- und Tele- 
graphenverwaltung an, eine Proportion, 
deren Bedeutung noch erheblich wächst, 


unter der 
Kinder 


wenn man bedenkt, dafs 
Zahl 567 auch die Frauen, 
und Greise begriffen sind. 

Posthaltereien gab es 1224 — ein- 
schliefslich 5 reichseigener — mit 10137 
Pferden gegen ı 244 Posthaltereien mit 
10469 Pferden im Vorjahre. 

Zum Postwagenpark mit Einschlufs 
der Schlitten gehörten ı ı 714 Fahrzeuge, 
darunter 4 184 reichseigene Postwagen 
für gewöhnliche Landstrafsen, 97 6reichs- 
eigene Eisenbahn-Postwagen und 369 
für Postdienstzwecke angemietheteEisen- 
bahnwagenabtheilungen. 3466 gewöhn- 
liche Postwagen und 1337 Schlitten 
waren Eigenthum der Posthalter. 

Die Zahl der täglich zur Postbeför- 
derung benutzten Eisenbahnzüge belief 
sich zu Ende des Jahres 1881 auf 3870, 
am Schlusse des Vorjahres auf 3727. 
Von diesen Zügen wurden begleitet 
durch Beamtenbahnposten 784, durch 
Schaffnerbahnposten 1506. Durch Ver- 


mittelung des Eisenbahnpersonals fand | 


die Beförderung von Bniefpostgegen- 
ständen bei 1580 Zügen statt. 

Die Gesammt-Postkurslänge auf Eisen- 
bahnen nımmt mit der Erweiterung des 
Kisenbahnnetzes stetig zu, sie bezifferte 
sich auf 26720 km. Es wurden von den 
Bahnposten 89 189 430 km zurückgelegt, 
gegen 87206784 km im Vorjahre. 

Die Posten auf Landstrafsen be- 
wegten sich auf 5354 Kursen, darunter 
1 246 Personenpostkurse, ı2 weniger 
als Ende 1880; am zahlreichsten waren 
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die Botenpostkurse, nämlich 1 884 gegen 
1723 1m Vorjahre. Die höchste Steige- 
rung hatte die Zahl der Kurse der ge- 
legentlichen Briefbeförderung der Land- 
briefträger u. s. w. erfahren, nämlich 
von 481 auf grt. 


1141 Privat - Personenfuhrverbindun- 
gen wurden zur Mitbeförderung von 
Postsendungen benutzt. 


Die Zahl der mit den Posten beför- 
derten Personen verminderte sich ın 
Folge Erweiterung der Eisenbahnan- 
lagen von 2544016 auf 2402139. 


Die extraordınairenPosttransporte, 
welche bekanntlich ın früheren Jahren 
einen so wesentlichen Zweig des Post- 
fuhrwesens bildeten, haben mit der 
Entwickelung des Eisenbahnwesens je 
länger je mehr an Bedeutung einge- 
büfst. Im ganzen Deutschen Reichs- 
Postgebiet wurden im Jahre 1881 nur 
noch 6913 Extraposten, 25 Kuriere, 
80 Estafetten befördert. 


Von der oben erwähnten Gesammt- 
summe von 1441,3 Millionen durch die 
Post ım Inlande, ım Verkehr mit dem 
Auslande, sowie im Durchgange beför- 
derten Sendungen entfallen auf die 
Briefpostsendungen ı 368 362 732 
Stück gegen 1 279624 634 Stück im 
Vorjahre, mithin im Jahre 1881 mehr 
88 738 098. 


Die Vertheilung der Briefpostsendun- 
gen nach Mafsgabe der einzelnen Gattun- 
gen gestaltet sich wie folgt: 


þe ean Pca E Ge a SSA 


Im Jahre 
1881. 


Im Jahre 


1880. 


| Mithin 
| im Jahre 1881. 
| 


Briefe. . 607 505 620. 575 309 050 | + 32196 570 oder 5,6pCt. 
Postkarten 159 594 360! 140 981 960 | + 18 612 400 - 13a - 
Drucksachen . 151071 270/135 537 700! + 15533 570 - I1la - 
Waarenproben 12 812 930; 11043 ı20 + 1769810 - 16 - 
Postauftragsbriefe | 37685201 3548223|4+ 220297 - 6, - 
Postanweisungen . | 44 808 975 | 42 50297314 2306002 - 5,4 - 
Postnachnahmebriefe . 3035 600 3311 300|— 275700 - 8,3 - 
Zeitungsnummern = 364 587 805 | 348 973 287 ! + 15 614 518 oder 4,4 - 
Aufsergewöhnliche Zei- 
tungsbeilagen 21 177 652| 18417 021!+ 2760631 - 15 


| 


| 
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Die höchste Steigerung in der ab- 
soluten Zahl zeigte sich bei den eigent- 
lichen Briefen, nämlich um 32 Millio- 
nen oder 5,6 pCt., die höchste relative 
Steigerung kommt bei den Waaren- 
probensendungen zur Erscheinung, und 
zwar um 16 pCt; ein Beweis für die 
wesentliche Besserung der Zustände in 
Handel und Industrie. 

Von der Gesammtstückzahl von 576,4 
Millionen portopflichtigen Briefen wur- 
den 435,7 Millionen oder 75,59 pCt. 
innerhalb des Deutschen Reichs-Post- 
gebietes, die übrigen im Verkehr mit 
anderen Ländern befördert. 

Das Frankiren der Sendungen nimmt 
stetig zu. Es waren von den Briefen 
innerhalb des Deutschen Reichs-Post- 
gebietes 96,6 pCt., aus anderen Län- 
dern sogar 98,4 pCt., nach anderen 
Ländern 98,2 pCt. frankirt. 

In der Gesammtmenge der internen 
Briefsendungen trat eine Vermehrung 
von 661845800 auf 710917500 ein, 
d. i. um 7,4 pCt. 

Eine mehr als gewöhnliche Steige- 
rung hat der Briefverkehr mit anderen 
Ländern Dank dem Weltpostver- 
eın erfahren, und zwar ın der Rich- 
tung aus anderen Ländern von 70 
Millionen auf 77 Millionen, ın der 
Richtung nach anderen Ländern von 
76 auf 82 Millionen, im Durchgang 
durch das Deutsche Reichs - Postgebiet 
von 55 Millionen auf 60 Millionen Sen- 
dungen, ın Prozentsätzen ausgedrückt 
um 10 bz. 8 und g pCt. 

Postkarten finden im internatio- 
nalen Verkehr bei der Billigkeit des 
Portos ın jeder Richtung eine aus- 
gedehnte Anwendung. Die Anzahl der- 
selben beträgt rund ı7 Millionen; die 
Vermehrung gegen das Vorjahr berech- 
net sich auf rund 2 Millionen Stück oder 
13 pCt. 

Die Postanweisungen, durch 
welche ein äufserst umfangreicher Geld- 
verkehr in kleinen Beträgen vermittelt 
wird, erreichten eine Stückzahl von 45 
Millionen mit 2629 Millionen Mark Ein- 
zahlungen, gegen 42 Millionen Stück 
mit 2461 Millionen Mark im Vorjahr, 
d. i. eine Steigerung von rund 7 pCt. 


Die Gesammtzahl der Postauftrags- 
briefe zur. Geldeinziehung und zur 
Wechselaccepteinholung hob sich auf 
3768520 Stück mit einem einzuziehen- 
den Betrage von 342 709622 Mark 
gegen 3548 223 Stück mit 328669160 
Mark im vorigen Jahr. Der Postauftrags- 
verkehr wird übrigens von der Deutschen 
Reichs-Postverwaltung aufser mit Bayern 
und Württemberg noch mit Belgien, 
Frankreich und Algerien, Helgoland, 
Luxemburg, Niederland, Rumänien und 
der Schweiz unterhalten. Die Ergeb- 
nisse dieses Verkehrs sind in den obi- 
gen Zahlenangaben mitenthalten, sie 
beziffern sich auf rund 200000 Post- 
auftragsbriefe in jeder Richtung. Von 
den eingegangenen Postaufträgen zur 
Geldeinziehung konnten nicht einge- 
zogen werden 970223 Stück oder 
27,9 pCt. mit einem Betrage von rund 
82 Millionen Mark. 


In der Anzahl der Postnachnahme- 
sendungen von 6996300 Stück mit 
einem Gesammtnachnahmebetrage von 
55135800 Mark ist gegen das Vorjahr 
eine Verminderung um 296 200 Stück 
oder 4,2 pCt. eingetreten, die zum 
Theil mit der weiteren Entwickelung 
des Postauftragsverfahrens ım Zusam- 
menhang steht. 


An Päckerei- und Werthsendun- 
gen wurden im Jahre 1881 insgesammt 
73437550 Stück befördert gegen 
70177450 Stück im Vorjahr, d. s. 3 Mil- 
lionen Stück mehr. Dies Mehr tritt 
überwiegend bei den gewöhnlichen 
Packeten hervor, deren Anzahl sıch 
auf 64057680 Stück belief, gegen 
60634980 im Vorjahr; es entfallen 
auf den internen Verkehr rund 56 Mil- 
lionen gegen 53 Millionen Sendungen 
ım Jahre 1880. Die Packete mit Werth- 
angabe sind in der Stückzahl nur um 
ein Geringes gestiegen, nämlich von 
2566550 auf 2582400 Stück, wogegen 
die Briefe mit Werthangabe ın der 
Stückzahl von 6975920 auf 6797470 
zurückgegangen sind, was theilweise 
mit in der Steigerung der Postanwei- 
sungen um 2,3 Millionen Stück und in 
der Vermehrung der Zahl der einge- 
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schriebenen Sendungen seine Erklärung 
findet. 

Der Gesammtwerth der durch die 
Post vermittelten Geld- und Werthsen- 
dungen erreichte die enorme Summe von 


auf die Geldbriefe . 
Werthpackete . 
Postanweisungen . 
Postauftragsbriefe . 
Postnachnahmesendungen 


zusammen wie oben 14 701 546 o60 


Der durchschnitthche Werthinhalt 
eines portopflichtigen Geldbriefes betrug 
1136 Mark, eines portofreien 1 694 Mark. 

Die Päckerei - Sendungen wogen 
282 873 270 kg gegen 265784020 kg 
im Vorjahre. Das Gewicht ist mit- 
hin um rund 17 Millionen kg oder 
6,4 pCt. gestiegen. Das Durchschnitts- 
gewicht eines portopflichtigen gewohn- 
lichen Packetes ist auf 4,2 kg, eines 
portofreien dagegen auf 5,7 kg anzu- 
nehmen. 

Portofrei wurden befördert von den 
Postpacketen ohne Werthangabe inner- 
halb des Reichs-Postgebietes 2,4pCt; von 
den Briefen mit Werthangabe 7,3 pCt. 

An Postwerthzeichen: Freimar- 
ken, gestempelten PBriefumschlägen, 
Postkarten, Postanweisungen und Streif- 
bändern wurden 887 325 700 Stück mit 
einem Werthbetrage von 97 323 961 
Mark 5 Pf. an das Publikum abgesetzt, 
zu einem kleinen Theile auch von den 
Postanstalten zur Verrechnung des baar 
erlegten Frankos verwendet. 

Dank der Fortdauer friedlicher, poli- 


mit 


14 701546060 M. gegen 14 110786939 
Mark im Vorjahre, mithin rund 590 Mil- 
honen Mark mehr. Jener Gesammt- 
werthbetrag vertheilt sich: 


im Jahre 1881 
Mark 


7754 701 820 
- 3 920 IIO 250 
- 2628 888 568 
- 342 709 622 
55 135 800 


im Jahre 1880 
Mark 

7 714 032 600, 

3 549 477 099, 

2 461 467 089, 

328 669 160, 

57 141 000, 


14 110 786 939. 
tischer Verhältnisse und des ungestör- 
ten Verkehrs ist die Porto- und Tele- 
grammgebühren-Einnahme in er- 
freulicher Weise gestiegen; sie berech- 
net sich für das Jahr 188 1 auf 128787375 
Mark 

gegen rund 122 Millionen M. 1. J. 1880, 


j - IIS j 5 j 1879, 
- - II2 - - - 1878, 

- 108 - - - 1877, 
- - 102 - - - 1876, 
: - 98 : - - 1875, 


hat also in 6 Jahren eine Steigeming 
von 30 Millionen Mark, durchschnittlich 
jährlich eine solche von 5 Millionen 
Mark, in jedem der letzten beiden 
Jahre aber die aufsergewöhnliche Zu- 
nahme um rund je 7 Millionen Mark 
erfahren. Ebenso günstig gestaltet 
sich das finanzielle Gesammtergebnifs 
des Post- und Telegraphenbetriebes: 
der Reinertrag für das Kalenderjahr 1881 
erreichte die Summe von 20104 568 M. 
81 Pf., übertrifft also den Ueberschufs 
aus dem Jahre 1880 von 17 297 278M. 
70 Pf. um 2807 290 M. 11 Pf. 


93. Ueber Influenzkarten und graphische Coordinaten- 
Fahrpläne. 


Von Herrn Rechnungsrath Struve in Berlin. 


Das Gebiet des Fahrplan- und Kurs- | bindung mit einander stehenden Orten, 


buchwesens birgt eine Anzahl nicht 
unbedeutender Schwierigkeiten in sich, 
deren Bekanntschaft man sehr leicht 
machen kann, sobald man die Auf- 
gabe zu lösen versucht, zwischen zwei 
nicht in unmittelbarer Eisenbahnver- 


wie z. B. Breslau und Prag, Berlin 
und Frankfurt (Main) u. s. w. für jede 
Tageszeit die schnellste Reiseverbin- 
dung zu ermitteln. Erhöhte Schwierig- 
keiten treten auf, sobald es sich etwa 
um die wohlfeilste oder auch um 
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diejenige Reiseverbindung handelt, bei 
welcher man die dritte Wagenklasse 
benutzen kann — und was sonst der 
Bedingungen mehr sind. 


Derartige Fragen werden ja häufig 
gestellt, und der Unkundige wundert 
sich, wenn sie der Fachmann oder das 
Kursbuch oder das Eisenbahn - Aus- 
kunftsbureau nicht sofort beantworten 
kann. Was es damit für eine Be- 
wandtnifs hat, soll nachstehend gezeigt 
werden. 


Wenn die in Frage stehenden Orte 
an der Eisenbahn liegen — und dies 
ist der einfachere Fall — so zeigt ein 
Blick auf die Karte, die man bei sol- 
chen Arbeiten stets vor Augen haben 
mufs, dafs meistens nicht eine Eisen- 
bahnlinie, sondern ein Netz von Linien 
beide Orte verbindet. Die Linien 
schlingen sich mehrfach durch einander, 
bilden Knotenpunkte und zerfallen da- 
durch in ein oder auch in mehrere 
Systeme von Theilstrecken. Bei exacter, 
systematischer Arbeit wird festzustellen 
sein: 

1. welche Combinationen diese Theil- 
strecken zulassen; 

2. welche Ziige auf jeder Theilstrecke 
sich bewegen; 

3. wie die Ziige jeder Theilstrecke 
an diejenigen der Nachbarstrecken sich 
anschliefsen. i 


Die Arbeit fällt sonach in das Ge- 
biet der Combinationsrechnung. Leider 
giebt es aber dafür keine ausgerech- 
neten Formeln, sondern man mufs von 
Fall zu Fall, von Umstand zu Umstand 
vorwärts schreiten, stets die Hauptregel 
der Combinationsrechnung festhaltend, 
wonach keine der möglichen Com- 
binationen übersehen oder ohne vor- 
herige genaue Untersuchung als un- 
brauchbar von der Hand gewiesen 
werden darf. 


Am schwierigsten ıst die Untersuchung, 
bis zu welchen äufsersten Maschen des 
Verbindungsnetzes man die Combi- 
nationen auszudehnen hat, ob man 
z. B. zwischen Breslau und Prag noch 
den Knotenpunkt Dresden, zwischen 


3erlin und Frankfurt (Main) den Knoten- | 


punkt Cöln in Betracht ziehen mufs 
u. dgl. m. 


Was sonst noch für unvorhergesehene 
Schwierigkeiten auftauchen, findet Jeder, 
der sich an die Arbeit macht, von 
selbst. In Betreff der als Beispiele ge- 
wählten Verbindungen sei auf das 
Reichs-Kursbuch S. 716, II und IX ver- 
wiesen, woselbst für die Verbindung 
Berlin-Frankfurt (Main) die Wege 
über Halle-Bebra, Sangerhausen-Cassel, 
Sangerhausen-Bebra, Kreiensen - Cassel, 
Kreiensen-Bebra, für die Verbindung 
Breslau-Prag die Wege über Halb- 
stadt - Chotzen, Liebau - Königgrätz, 
Mittelwalde - Geiersberg - Königgrätz, 
Mittelwalde- Wildenschwert, sowie über 
Dresden zusammengestellt und auch fiir 
andere verwickelte Verbindungen die 
schnellsten Wege angegeben sind. 


Dergleichen Untersuchungen bieten 
vielfaches Interesse und können Jeden 
empfohlen werden, der etwa an der 
Lösung von Schach- oder Rösselsprung- 
aufgaben Gefallen findet, ganz abge- 
sehen von denen, die der Beruf oder 
ein Reiseplan u. dgl. dazu veranlafst. 
Für Jeden aber, der sich damit be- 
schäftigt, wird es erwünscht sein, tech- 
nische Hülfsmittel kennen zu lernen, 
mittels deren die Arbeit bequemer und 
zuverlässiger ausgeführt werden kann. 
Solche Hülfsmittel sind aufser Kursbuch 
und Eisenbahn-Uebersichtskarte: 


a) Influenzkarten, 
b) graphische Coordinaten-Fahrpläne. 


a) Die Influenzkarten. In den- 
selben ıst Karte und Fahrplan so ver- 
einigt, dafs man längs jeder Bahnlinie 
die Abgangs- und Ankunftszeiten der 
auf der Bahn verkehrenden Züge an- 
gegeben findet. Da auf manchen 
Bahnstrecken zwölf und mehr Züge ın 
jeder Richtung kursiren, zu deren Dar- 
stellung 24 und mehr Parallellinien er- 
forderlich sind, so bedingt die Influenz- 
karte einen sehr grofsen Mafsstab, ist 
defshalb für Untersuchungen gröfserer 
Strecken unhandlich, zumal da man 
meistens eine Zugverbindung nicht mit 
einem Blicke übersehen, sondern von 
Knotenpunkt zu Knotenpunkt unter 
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sorgfältiger Prüfung der Uebergangs- 
zeiten, am besten unter Zuhülfenahme 
eines farbigen Stiftes vorgehen mufs. *) 

Dagegen lassen sich die Resultate 
einer bereits abgeschlossenen Unter- 
suchung zweckmifsig in Form einer 
Influenzkarte zusammenstellen. Man 
beschränkt sich dann auf die besten 
Zugverbindungen und markirt solche 
durch verschieden gemusterte Linien. 
Dies Verfahren ist namentlich anzu- 
rathen, wenn verschiedene Wege zwi- 
schen zwei Orten vorhanden sind... 
vgl. Anlage A. 

AuchSysteme von ın einander greifen- 
den Personenposten u. s. w. lassen sich 
übersichtlich in Form einer Influenz- 
karte darstellen, und es ıst zweck- 
mifsig, sich dieser Mühe zu unter- 
zıehen, wenn einer oder beide Orte, 
deren Reiseverbindungen man feststellen 
will, nicht an der Eisenbahn liegen, 
dagegen nach verschiedenen Rich- 
tungen hin durch Posten mit Eisen- 
bahnstationen ın Verbindung stehen. 

b) Die graphischen Coordinaten- 
Fahrpläne (schlechthin — aber nicht 
ganz correct — graphische Fahrpläne 
genannt). Die auf streng geometrischer 
Grundlage beruhende Methode der 
Abscissen- und Coordinatendarstellung 
wird zu den verschiedensten Zwecken 
mit grofsem Vortheil angewendet — 
sie hat und behält den Vorzug über- 
zeugender Anschaulichkeit auch dann 
noch, wenn man behufs bequemerer 
Handhabungvon mathematischerStrenge 
absıeht, wıe denn z. B. die Notenschrift 
sich aus dieser Methode herausgebildet 
hat. 

Den ausgiebigsten praktischen Nutzen 
gewährt die Methode aber bei Dar- 
stellung von Fahrplänen, für deren Be- 
rechnung, Feststellung von Anschlüssen 
u. s. w. sie den Eisenbahnbehörden 
geradezu unentbehrlich geworden ist. 

In vereinfachter Form und kleinerem 
Mafsstabe ausgeführt sind die gra- 


a 


phischen Fahrpläne auch für den Laien 
das sicherste und bequemste Mittel, 
um eine ganze Reihe täglıcher Zug- 
verbindungen auf Strecken von der 
Länge Berlin-Neapel mit einem Blick 
zu übersehen, die zusammenhängenden 
Züge, die schnellsten Verbindungen, 
das Stilllager auf den verschiedenen 
Knotenpunkten u. s. w. sofort heraus- 
zufinden. 

Die Methode besteht bekanntlich 
darın, dafs 24 in gleichen Abständen 
gezogene wagrechte Linien (Abscissen, 
die Stundeneintheilung eines Tages dar- 
stellend) von senkrechten Linien (Co- 
ordinaten) geschnitten werden, welche 
die Stationen eines bestimmten Kurses 
darstellen und deren Abstände den 
Stationsentfernungen entsprechen. **) 

Um ın dies Limensystem einen Zug 
einzuzeichnen, sucht man auf der 
ersten Stationslinie denjenigen Punkt, 
welcher nach der schematischen Ein- 
theilung der Abgangszeit des Zuges 
entspricht,” und verbindet denselben 
durch eine Linie mit dem der An- 
kunftszeit auf der nächsten Station ent- 
sprechenden Punkte u. s. f. Die schräge 
Verbindungslinie wird, wenn der Zug 
mit gleicher Geschwindigkeit fährt, von 
Station zu Station dieselbe Richtung 
beibehalten, an Stellen, wo der Zug 
hält, aber Unterbrechungen, welche 
dem +» Aufenthalte entsprechen, auf- 
weisen. Langsamere oder schnellere 
Züge markiren sich durch gröfsere oder 
geringere Neigung der Zuglinie. In 
den von den Eisenbahnbehörden be- 
nutzten graphischen Fahrplänen enthält 
dasselbe Schema die in beiden Rich- 
tungen — hin- wie herwärts — ver- 
kehrenden Züge. Diese Darstellung 
ist der Zugkreuzungen wegen gewählt 
worden, die im Eisenbahnbetriebe eine 
wichtige Rolle spielen und so am 
besten zum Ausdruck gelangen. Für 
manche andere Zwecke erleichtert es 
die Uebersicht, wenn jede Richtung, 


*) Amtliche Influenzkarten werden u. a. herausgegeben: Bayern vier grofse Blätter — 
Bayerische Pfalz zwei Blätter — Württemberg — Schweiz vier Blätter — Belgien. 


**) In Süddeutschland werden die senkrechten Linien zur Darstellung der Stunden, 
die wagrechten zur Darstellung der Stationen benutzt. 
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Hin- wie Rückfahrt, in besonderem 
Schema dargestellt wird, und nicht mit 
simmtlichen Stationen, sondern nur 
mit den Hauptstationen und Knoten- 
punkten. Der Mafsstab kann dann 
kleiner und handlicher gehalten werden, 
und die graphischen Fahrpläne an ein- 
ander stofsender Routen lassen sich, 
indem sie an den betreffenden Knoten- 
punktlinien umgeknifft werden, nach 
jeder Richtung bequem zusammenfügen, 
so dafs man dadurch beliebige Routen- 
verbindungen herstellen kann. Handelt 
es sich um einen im graphischen Fahr- 
plane nicht angegebenen Zwischenort, 
so bedient man sich des Kursbuches, 
wie denn überhaupt die graphischen 
Fahrpläne das Kursbuch keineswegs 
ersetzen, sondern als Hülfsmittel neben 
demselben dienen sollen. 

Man überzeugt sich leicht, dafs eine 
Sammlung sämmtlicher oder auch nur 
der wichtigeren graphischen Fahrpläne 
das bequemste Mittel ist, um nach 
Belieben Reiserouten zusammenzusetzen 
und mühsame Berechnung und Ver- 
gleichung der Anschlufszeiten zu er- 
sparen. Wenn bis jetzt dergleichen 
Fahrpläne käuflich nicht zu haben 
sind, so ist der Vortheil derselben 
doch so grofs, dafs es lohnt, bei Auf- 
stellung von Reiseplänen u. dgl. sich 
graphische Fahrpläne durch Hand- 
zeichnung, wenn auch noch so unvoll- 
kommen, herzustellen. 

Dazu läfst sich, in Ermangelung ge- 
druckter Formulare, das bekannte, mit 
Quadrateintheilung versehene Brief- 
papier benutzen. Man legt dasselbe, 
damit die Wasserlinien deutlich hervor- 
treten, auf dunkleren Grund (blaues 
Deckelpapier u. s. w.) und zieht von 
24 Wasserlinien die je sechste mit 
Dinte oder Blei aus, schreibt die Stun- 
denzahlen hinein (die man jedoch 
nach einiger Uebung auch entbehren 
lernt) und benutzt die Querlinien, nach 
ungefäihrrem Augenmafse auswählend, 
als Stationslinien. Die genaue Ab- 
messung der Stationsabstände ist für 
den vorliegenden Zweck nicht erforder- 
lich; es genügt, wenn man, mit einem 
durchgehenden Zuge beginnend, den- 


selben in einigermafsen gerader Rich- 
tung so einzeichnet, dafs jeder Knoten- 
punkt in eine der Wasserlinien fällt 
(vgl. Anlage B). 

In weiterer Ausbeutung des Prinzips 
der Coordinatendarstellung kann man 
für gröfsere Reisen, namentlich auf 
Seewegen, an die Stelle der Stunden- 
Eintheilung die Eintheilung ın Tage 
und Wochen setzen, wie in der An- 
lage C. geschehen. Von der Richtung 
der darzustellenden Routen wird es ab- 
hängen, ob man in solchen Fällen die 
wagrechten Linien für die Ortsnamen, 
die senkrechten für die Zeitangaben 
bestimmt, oder umgekehrt. 


Nach dieser Auseinandersetzung be- 
stehen die Vorzüge des graphischen 
Coordinaten-Fahrplanes darin, dafs der- 
selbe sämmtliche auf einem Kurse 
laufenden Züge, ihre Zeitabstände, ihre 
relative Schnelligkeit, ihren Aufenthalt, 
das Ueberholen eines langsameren 
Zuges durch einen schnelleren, das 
Aneinanderpassen der Züge mit denen 
irgend einer Anschlufsroute in einer 
Darstellung wiedergiebt, in welcher 
jede ermüdende Berechnung erspart 
wird, da an deren Stelle augenblick- 
lich überzeugende Anschauung tritt. 


In der Wiedergabe einer gröfseren 
Anzahl sich kreuzender Kurse unter 
Berücksichtigung der geographischen 
Ortslage (welche für das bequeme Ver- 
ständnifs einer graphischen Darstellung 
in vielen Fällen von Wichtigkeit ist) 
steht der Coordinaten-Fahrplan zwar 
der Influenzkarte weit nach. Innerhalb 
gewisser Grenzen lassen sich jedoch 
auch bei Anwendung der Coordinaten- 
methode eine Anzahl verschiedener 
neben einander bestehender oder sıch 
kreuzender Kurse unter Berücksichti- 
gung der Ortslage in einem Bilde ver- 
einigen. 

Man mufs dabei Folgendes beob- 
achten: 


ı. Damit die Zuglinien dem Auge 
einheitlich erscheinen, dürfen dieselben 
nicht, wie in Anlage B geschieht, bei 
der Mitternachtsstundenlinie abbrechen. 
Die Coordinatendarstellung darf sich 


Reisewege Stettin-Breslau. 


a. Influenzkarten- d 


Methode Setting, 


(Die gro/sen Zahlen beziehen sich 
auf die Fahrplan - Nummern des 
Reichs - Kursbuches.) 
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In der Zeichnung b. sind die vier Routen von 
Stettin nach Breslau in einem Coordinatensystem 
vereinigt und hierbei die geographische Lage einiger- 
mafsen berücksichtigt worden. Die Anschauung 
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legung sich ergiebt, 

1. in welcher Zeitfolge die einzelnen Routen zu 
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in Breslau 4.. — dann 6.40, die über Glogau, 
in Breslau 5.15 — u. $. w.), 

2. dafs der Zug 5.32 in Berlin 1j, Stuhden, der 
Zug 732 in Kreus über 3 Stunden Aufenthalt 
hat. 

Das Coordinatensystem ist (abweichend von dem 
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deshalb nicht auf 24 Stundenlinien be- 
schränken, sondern mufs soviel Stunden 
umfassen, als die betreffenden Kurs- 
verbindungen in Anspruch nehmen 
(vgl. die Skizze A. b). 

2. Da erfahrungsmäfsig das Auge 
ein ihm sonst wohlbekanntes Bild nicht 
wieder zu erkennen vermag, wenn das 
letztere auf den Kopf gestellt wird, jede 
Orientirung auch durch Vertauschung 
von rechts und links wesentlich er- 
schwert wird, so mufs bei Wiedergabe 
der Ortslage darauf gesehen wer- 
den, dafs die Richtungen Nord, Süd, 
Ost, West den auf Landkarten üblichen 
Platz erhalten. Dies ist in vielen Fällen 
dadurch zu erreichen, dafs man die 
Lage der Stundenlinien, welche bei 
der herkömmlichen Coordinatenmethode 
von oben nach unten oder von links 
nach rechts gezählt werden, nach Er- 
fordern in umgekehrter Weise ein- 
richtet, also z. B. bei einer Reise von 
Berlin nach Paris die Stunden von 
rechts nach links, von Berlin nach 
Norwegen die Stunden von unten nach 
oben zählt (vgl. Anlage D). 

3. Die Lage der Ortslinien und 
namentlich die Stelle des Ortsnamens 
ist so zu wählen, dafs das geographische 


Bild möglichst wenig Verzerrungen er- 
leidet. 


Oft wird man genöthigt sein, eine Ver- 
bindung durch Curven darzustellen, weil 
gerade Linien in mifsverständlicher Weise 
fremde Knotenpunkte durchschneiden 
würden (die mit der betr. Verbindung 
nichts zu thun haben). In solchen 
Fällen sind der Curve und ihren Ver- 
zweigungen solche Biegungen zu geben, 
dafs der Zusammenhang dieser Linien 
recht augenscheinlich wird.*) 


Man unterstützt diesen Zweck da- 
durch, dafs man für jedes zusammen- 
gehörige System nach Erfordern ein 
besonderes Linienmuster verwendet. 


4. Man dränge nicht zu viele Kurse 
und Beziehungen in eine Zeichnung 
zusammen, sondern fertige lieber deren 
mehrere. 


Dafs bei Beobachtung dieser Regeln 
sich die geographische Lage wenigstens 
annähernd berücksichtigen läfst, be- 
weisen die Darstellungen auf den An- 
lagen Ab., C und D, deren Verständ- 
nifs nur geringe Mühe machen wird, 
die aber, wenn man sie versteht, an- 
schaulicher und belehrender wirken, als 
die Darstellungen der Influenzkarte. 


94. Eine Stimme aus Handelskreisen über den Welt- 
postverein. 


Die Firma Gehe & Co. in Dresden, 
ein angesehenes Grofshandlungshaus, 
welches sich mit dem Vertriebe von 
Droguen, chemischen und pharmaceuti- 
schen Präparaten, Farbwaaren u. s. w. 
befafst, pflegt in bestimmten Zeitab- 
schnitten einen »Handelsbericht« 
im Druck erscheinen zu lassen, der 
neben einer alphabetisch geordneten 


Uebersicht über sämmtliche in den Ge- 
schäftsbetrieb der Firma einschlagende 
Waarengattungen, von denen eine jede 
in Hinsicht auf ihren Marktpreis, auf 
Ein- und Ausfuhr, auf den Stand der 
Ernte am Productionsorte u. s. w. ein- 
gehend besprochen wird, eine allge- 
meine handelspolitische Abhandlung 
über die Lage des Handels und Ver- 


*) Bei Gestaltung der Curven gestatte man auch der Aesthetik ein Wort mitzureden, 


zumal da ihre auf schön gestaltete Curven und Klarheit der Darstellung gerichteten Forde- 
rungen zum Theil mit den oben ausgesprochenen sich decken. Denn jede schön ge- 
schwungene Linie, auch die vom geübten Zeichner aus freier Hand hingeworfene, trägt 
ein mathematisches Gesetz in sich, durch welches (oft in einfacher Formel darstellbar) die die 
Linie erzeugenden Kräfte zum Ausdruck gelangen. Entzieht sich Gesetz und Formel auch dem 
Bewufstsein des Zeichners und des Beschauers, so fühlt doch das Auge die Gesetzmäfsigkeit 
und den einheitlichen Zusammenhang heraus, es erkennt, was und wohin die Linie will, 
und das zum Ausdruck zu bringen ist auch der Zweck der graphischen Darstellung. 
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kehrs auf den Weltmärkten enthält. 
Die Gehe’schen Handelsberichte er- 
freuen sich bei ihrer Gründlichkeit und 
Gediegenheit eines weitverbreiteten 
Rufes und dürfen daher als eime be- 
achtenswerthe Meinungsäufserung aus 
den Kreisen der Handelswelt ange- 
sehen werden. 


Der Bericht vom April d. J. enthält 
u. A. ın seinem allgemeinen Theil eine 
Besprechung über das Wesen und die 
Wirksamkeit des Weltpostvereins und 
über die Stellung, welche die Deutsche 
Reichs - Postverwaltung in demselben 
einnimmt. 


Nachdem der Verfasser nachgewiesen 
hat, dafs der Handelsverkehr Europas 
mit den übrigen Erdtheilen auf etwa 
ı3 Milliarden Mark an Werth ım Jahre 
zu veranschlagen ist, fährt er fort: 


Diese enormen Ziffern sind zum 
gröfsten Theil das Product der letzten 
Decennien, jener Zeit, in welcher 
Eisenbahnen und Dampfschiffe es er- 
möglicht haben, in ein Paar Monaten 
die Erde zu umkreisen, wozu früher 
ein Paar Jahre erforderlich waren. 


Der wie ein gewaltiges Räderwerk 
ineinander greifende Organismus des 
Transportwesens macht sich gegen- 
wirtig als eine selbstständige Macht 
fühlbar. Haben wir wiederholt Ver- 
anlassung gehabt, die üblen Seiten 
dieses Verhältnisses hervorzuheben, so 
müssen wir auf der anderen Seite an- 
erkennen, dafs die sich gegenwärtig in 
vielen Ländern bemerklich machenden 
Tendenzen, welche dem unmöglichen 
Ziele eines Exports ohne Import nach- 
streben, in den natürlichen Interessen 
des Transportwesens ıhr Correctiv 
finden. 


In der Natur des Transportwesens 
liegt es nämlich, womöglich Vice-Versa- 
verkehr, als den die beste Ausnutzung 
der Transportmittel ergebenden, zu er- 
streben. Und was vollends das an 
der Spitze des Verkehrs stehende Post- 
departement anlangt, dessen interlocale 
und internationale Organisation durch- 
aus auf die Voraussetzung der Reci- 
procität gebaut ıst, welche für den 


Haupttheil des Verkehrs, die Bnefpost, 
detaillirte Abrechnung ganz entbehrlich 
macht: so ist jede auf Erstreben eın- 
seitiger Vortheile für eine Richtung 
des Verkehrs abzielende Politik mit 
dem Wesen der Post eben so unver- 
triglich, wie die Tendenz der Ein- 
schränkung des Verkehrs mit ihrer 
Tradition. 

Die Post ist es gewesen, welche dem 
Weltverkehr in dem Weltpostverein 
ein dem gegenwärtigen Stand der Be- 
zıehungen zwischen den verschiedenen 
Ländern entsprechendes Vermittelungs- 
organ geschaften hat. Mit Genugthuung 
entnehmen wir dem Berichte über die 
Leistungen desselben ım Jahre 1879 
folgende Daten: 


Die Gesammtsumme der in diesem 
Jahre in allen Ländern der Erde auf- 


gegebenen Briefpostsendungen belief 
sich auf mehr als 8 Milliarden, nämlich: 
Briefe . rund 4269 Mill., 
Postkarten ...... - 680 - 
Drucksachen, Waaren- 

proben, Geschäfts- 

papiere ...... - 1192 - 
Zeitungsnummem .. - 2139 - 


zusammen... rund 8280 Mill. 


Davon kamen auf 


Europa. sung: 5624 Mill. Stück, 
Amerika 2366 - - 
INSION E ee SS 205 - - 
Australien ..... 73 - - 
Alnkay- teaser I2 - - 
Wie oben... 8280 Mill. Stück. 


In diesen Ziffern spiegelt sich bereits 
die gröfsere geschäftliche Regsamkeit 
der neuen Welt, indem Amerika mit 
seiner, kaum dem dritten Theile der 
europäischen gleichkommenden Bevöl- 
kerung doch ziemlich die Hälfte des 
europäischen Postverkehrs erreicht, und 
Australien, dessen Bevölkerung nicht 
den hundertsten Theil derjenigen Euro- 
pas darstellt, einen weit über diese Pro- 
portion hinausgehenden Postverkehr auf- 
zuweisen hat. 

Diese giinstigen Proportionen beruhen, 
wie die nachstehende Tabelle erkennen 
läfst, bei Amerika vorzugsweise auf dem 
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abnorm starken Postkartenverkehr, der 
umgekehrt in Australien, wie auch der 
Versand von Kreuzbändern und Waaren- 


Es entfielen nämlich auf: 


proben, sehr wenig entwickelt ist, wäh- 
rend dort der Briefverkehr eine unge- 
wöhnliche Höhe erreicht hat. 


Briefe Postkarten Drucksachen Zeitungen 
Europa aa 00% 3100 381 826 1317 Millionen, 
Amerika ....... 963 283 358 762 - 
Australien ...... 36 0,9 36 - 
Asien. anti & 159 16 6 24 - 
Afrika 2... 80% II ,03 1,4 — - 

Unter den Ländern Europas hatten Belgien. 2-2. & 6 Sure 180 
den stärksten Briefpostverkehr, ın Millio- SPANIEN: e see Ya au. OS 128 
nen von Postsendungen ausgedrückt, SCHWEIZ. ee. ne et 126 
aufzuweisen: Niederlande ........ 114. 

Grofsbritannien ...... 1587 Im Durchschnitt sämmtlicher euro- 

Deutschland ........ 1201 päischer Staaten kamen auf den Kopf 

Frankreich. ........ 1089 der Bevölkerung 17,9 Briefpostsendungen 

Oesterreich ........ 374 (bz. ı1,ı Briefe und Postkarten und 

Ungar: 2.2. 3 oe oan 116 6,8 Drucksachen u. s. w.). 

Italien... 2. # 2 a8 808% 344 Ueberschntten wurde diese Intensität 

Rufsland.......... 191 des Verkehrs in folgenden Ländern: 

ostsendun Brief: 
P ia und a Prreksachen 
auf den Kopf der Bevölkerung 
SCHWEIZ. 3 2% % wa. a 47,4 23,2 24,2 
Grofsbritannien ...... 46,4 36,3 10, 
BEIBIEN: us. u es ea 33,0 15,7 17,3 
Frankreich ........ 29,5 14,1 15,4 
Niederland ........ 28,3 16,8 LI,s 
Deutschland . ....... 28,2 15,9 12,3 
Danemark......... 24,5 II,9 12,6 
Luxemburg ........ 21,3 12,1 9,2. 


Bei Mitveranschlagung des in anderen 
Ländern entweder ganz fehlenden oder 
doch nur dürftig entwickelten Postreise- 
verkehrs und Postpacketverkehrs würde 
das deutsche Postwesen relativ noch 
eine weit höhere Stellung unter den 
europäischen Postverwaltungen ein- 
nehmen, als ihm in vorstehender Ta- 
belle zukommt; denn die absolute Aus- 
dehnung seines Briefpostverkehrs wird 
ohnehin nur von der des englischen 
übertroffen, und mit seinen 4 Millionen 
Postreisenden und 61,5 Millionen Packe- 
ten im internen Verkehr und 2 Millionen 
desgl. ım Auslandsverkehr steht es oben- 
an. Die Gesammtzahl der Packete, die 
in den Ländern, deren Posten sıch über- 
haupt mit dem Transport von solchen 
befassen, aufgegeben wurden, belief sich 


nämlich im Jahre 1879 nur auf 98 Millio- 
nen, wovon sonach ziemlich zwei Drittel 
auf die deutsche Post allein entfielen. 

Seit October 1881 sind, dank der 
Beschlüsse des Weltpostvereins, ver- 
schiedene an dem letzteren betheiligte 
Länder, welche diese nützliche Ein- 
richtung noch nicht besafsen, ebenfalls 
zur Einführung des Postpacketverkehrs 
wenigstens für kleinere Packete, vor- 
geschritten, und es bleibt nur zu wün- 
schen, dafs die Postpacketversendung 
sich auch in den Gewohnheiten des 
Handels allenthalben einbürgere, was 
beispielsweise mit der schon seit Jahren 
bestehenden trefflichen Packetpostgele- 
genheit über Triest nach Indien noch 
lange nicht in der zu erwartenden Weise 
der Fall gewesen ist. 
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Die Zahl der im Jahre 1879 innerhalb 
der Länder des Weltpostvereins aufge- 
gebenen Postanweisungen wird zu 95 Mil- 
lionen, auf einen Werthbetrag von 6045 
Millionen Francs lautend, angegeben. 

In der Zahl der Briefkasten, welche 
sie zur Verfügung des Publikums stellt 
(55 030), übertrifft die deutsche Post 
alle Länder der Welt, in der Länge 
der Postkurse auf Eisenbahnen (31,326 
Kilometer) alle übrigen Länder Europas, 
und in der Gesammtzahl der auf Posten, 
Eisenbahnen u. s. w. zurückgelegten 
Kilometer (163 522581) steht sie gleich- 
falls obenan. 


Beweisen diese Zahlen einerseits die 
Lebhaftigkeit des Verkehrs in Deutsch- 
land, andererseits das unausgesetzte Be- 
mühen der deutschen Postverwaltung, 
demselben in jeder denkbaren Weise 
fordernd entgegenzukommen, so be- 
währt sich dies letztere auf dem 
Gebiete des derselben Leitung unter- 
stellten Telegraphenwesens neuerdings 
namentlich durch das Bemühen, den 
in Amerika schon zu so ausgedehnter 
Anwendung gelangten Fernsprechan- 
lagen auch in Deutschland Eingang zu 
verschaffen. 


95. Die Telegraphenlinie auf der Kurischen Nehrung. 


Am 28. Juli 1877, nach einer Bau- 
zeit von 2,s Monat, wurde die Tele- 
graphenlinie längs der Kurischen Neh- 
rung von Cranz nach Memel fertig 
dem Betriebe übergeben. Die beson- 
deren Schwierigkeiten, welche der Aus- 
führung derselben durch die Natur- 
verhältnisse entgegengestellt waren, sind 
in No. 21 des Archivs von 1878 näher 
beschrieben. Nachdem diese Linie 
nunmehr das erste Lustrum ihres Be- 
stehens zurückgelegt hat, dürfte es für 
unsere Leser von Interesse sein, Näheres 
über das Verhalten derselben zu er- 
fahren. 

In den ersten drei Jahren haben 
sich die Unterhaltungsarbeiten auf das 
Richten übergewichener Stangen, Neu- 
anbringen seitlicher Befestigungen, Re- 
guliren des Durchhanges und die 
Erneuerung von Drahtbindungen be- 
schränkt. In den Wintermonaten, wo 
die Linie sehr starken Stürmen zu 
trotzen hat, sind durch Aufschlagen 
gestürzter Kiefern oder durch starke 
Belastung des Drahtes mit Rohreif in 
vereinzelten Fällen aufserordentliche 
Instandsetzungen herbeigeführt worden. 

Im Jahre 1881 ergab sich zum ersten 
Male die Nothwendigkeit gröfserer In- 


standsetzungen. Es mufsten 6 Stan- 
gen wegen Fäulnifs ausgewechselt, 
34 Stangen tiefer gesetzt und 31 Stan- 
gen versetzt werden. Die wegen Fäul- 
nifs auszuwechselnden Stangen standen 
an Stellen, wo die Waldkultur schon 
ziemlich stark vorgeschritten, und dem- 
entsprechend der auf der Nehrung 
durchweg aus reinem Quarzsand be- 
stehende Boden schon sehr erheblich 
mit erdigen Beimengungen, namentlich 
aber mit Humus durchsetzt war. 

Das Tiefersetzen der Stangen mufste 
erfolgen, weil wegen des Wanderns der 
Dünen die Stützpunkte der Leitung 
zum Theil bis an das Fufsende frei- 
gelegt waren, so dafs die Stangen an 
den betreffenden Stellen mehr an dem 
Draht hingen, als demselben zur Stütze 
dienten. Der Wind hatte den Sand- 
boden, ın welchen die Stangen ur- 
sprünglich eingestellt waren, fortge- 
tragen. Umgekehrt mufste die Ver- 
setzung von 31 Stangen erfolgen, weil 
durch das Wandern der Dünen die 
Stützpunkte zum Theil bis an die Iso- 
latoren vom Triebsande verschüttet 
waren. Im Sommer des Jahres 1882 
mufsten 12 Stangen ausgewechselt wer- 
den, von denen 
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5 angefault, 
4 vom Blitz zertriimmert und 
3 vom Specht stark angehackt 
waren; ferner mufsten 
48 Stangen, welche ausgeweht waren, 
tiefer gesetzt und 
23 verschiittete Stangen gehoben wer- 
den. 


Die Auswechselung der durch Fäul- 
nifs angegriffenen Stangen war auch 
hier wieder in Kulturboden erforder- 
lich geworden. Was die Veränderung 
der Stangenstandpunkte in Folge des 
Wanderns der Dünen betrifft, so ist 
dieselbe vorzugsweise auf der 4o km 
langen Strecke von Nidden bis Memel 
nothwendig gewesen. Auf diesem 
Theile der Nehrung sınd Schutzdünen 
nur sehr vereinzelt vorhanden. Das 
zwischen den Hauptdünen und dem 
Meere belegene, stark zerklüftete Terrain 
besteht aus zahllosen, 5 m hohen, völlig 
unbewachsenen Sandhügeln, welche 
durch Sturm und Hochwasser vielfache 
schnelle Veränderungen erleiden. Um 
die Anlage hier dem Bereich des Hoch- 
wassers möglichst zu entziehen, wurden 
die Stangen auf den Kuppen oder in 
den Böschungen der am meisten Sicher- 
heit versprechenden Sandhügel aufge- 
stell. Bei dem steten Wechsel der 
Verhältnisse konnte von vornherein auf 
eine Dauer des Bestandes der Linie 
hier nicht gerechnet werden. Die im 
Verhältnifs zur Gesammtzahl der ver- 
wendeten Stangen immer noch sehr 
geringe Zahl der nothwendig gewor- 
denen Versetzungen läfst erkennen, 
dafs die ursprüngliche Wahl der Stangen- 
standpunkte mit Umsicht erfolgt ist. 


Was das Verhalten des Stangen- 
und Strebenmaterials auf der Kurischen 
Nehrung betrifft, so kann schon jetzt 
behauptet werden, dafs die Beschaffen- 
heit des Bodens eine für die Dauer 
der Hölzer sehr günstige ist. Der 
Boden besteht, abgesehen von den 
an Ausdehnung sehr germgen Wald- 
kulturflachen und von den wenigen 
Morgen Ackerlandes (Kartoffel, Gerste, 
Erbsen) in Rossitten, aus reinem Quarz- 
sand. Es fehlt dem Sande an der 


geringsten Beimengung; selbst kalk- 
haltige Erden, mit welchen der Sand 
anderer Wüstenflächen vermengt ist, 
fehlen hier vollständig. Aus diesem 
Grunde erklärt sich auch die unge- 
heure Schwierigkeit, den Boden zu 
bepflanzen. Das Sandgras (Strand- 
hafer: Ziymus arenarius, oder Strand- 
roggen: Arundo arenaria) gedeiht hier 
an den vom Sturm geschützten Stellen 
nur dann, wenn jede Wurzel bei der 
Anpflanzung mit einem Quantum Lehm 
oder Erde umgeben dem Sande an- 
vertraut wird. 


Die Beschädigung der Linie durch 
Blitzschlag fand im Sommer dieses 
Jahres zwischen Rossitten und Nidden 
statt. Die Plattenblitzableiter beider 
Aemter zeigen noch deutliche Spuren 
der Stärke der durch sie zur Erde 
geführten Entladungen. 


Besondere Beachtung verdient noch 
der Umstand, dafs ein nicht unbe- 
trächtlicher Theil des gesammten Ab- 
ganges an Stangen auf Angriffe zurück- 
zuführen ıst, welche dieselben seitens 
der Spechte erfahren. In der Plantage 
zwischen Rossitten und Nidden sind 
g Stangen durch Spechte beschädigt. 
Aus einzelnen derselben sind faust- 
grofse, trichterförmige Löcher gehackt. 
Drei dieser Stangen, welche in ziem- 
lich scharfen Winkeln standen und be- 
sonders stark angegriffen waren, sind 
im laufenden Jahre ausgewechselt wor- 
den. Die noch in der Linie verblie- 
benen, weniger beschädigten Stangen 
stehen meist in gerader Richtung und 
können, selbst wenn der Specht (der 
kleine Buntspecht) sein Zerstörungswerk 
im bisherigem Mafse fortsetzt, immerhin 
noch 2 Jahre an ihren Standorten be- 
lassen werden. 


Die Ausführung der Instandhaltungs- 
arbeiten auf der Nehrung hat mit den- 
selben Schwierigkeiten zu kämpfen, 
wie dieselben bereits bei Herstellung 
der Linie aufgetreten und in No. 21 
des »Archivs« für 1878 geschildert 
worden sind. Die Fufsmärsche in dem 
tiefen, zur Sommerszeit glühenden Sande 
sınd höchst ermüdend, was um so 


empfindlicher ist, als meilenweit kein 
menschliches Wesen, kein Obdach an- 
zutreffen ist, und die Arbeiter daher 
nicht allein alle Werkzeuge, sondern 
auch Lebensmittel ftir mehrere Tage 
mit sich führen und nach erschöpfender 
Tagesarbeit unter freiem Himmel tiber- 
nachten miissen. 

Quälend ist auch der gänzliche Man- 
gel an Trinkwasser. Um an das Haff 
zu gelangen, müfsten die Arbeiter mit 
grofser Beschwerde die steilen Haff- 
dünen erklimmen und dieselben wieder 
hinuntersteigen. Das Haffwasser ist 
indessen zur Hochsommerzeit in Folge 
einer Wasserkrankheit stark mit einem 
grünlichen Schlamm erfüllt, so dafs 
aufser den Nehrungsbewohnern, welche 
diesen Zustand des Wassers mit 
»Blühen« bezeichnen, Niemand von 
demselben zu trinken vermag. Wenn 
nun die Arbeitercolonne Rast hält, so 
mufs, um den brennenden Durst zu 
stillen, nach Grundwasser gegraben 
werden, welches sich stellenweise schon 
in der Tiefe von ı m vorfindet. Dieses 
Grundwasser mit Kornbranntwein ver- 
mischt wird von den Arbeitern ge- 
trunken. Auch von den später des 
Weges kommenden Nehrungsbewohnern 
werden die so entstandenen Cisternen 
als Trinkstellen benutzt. 

Angriffe von Menschenhand, welchen 
die oberirdischen Leitungen so häufig 


in Rossitten 256 aufgegebene, 229 
- Nidden 728 742 
- Schwarzort 1 062 837 


Die Gebühren-Einnahme betrug: 


in Rossitten 
- Nidden . 
- Schwarzort 


zusammen 


Der Verkehr in Schwarzort ent- 
wickelt sich vorwiegend zur Badezeit; 
indessen wird der Telegraph hier auch 
zu anderer Zeit von den Fischern, 
dem Besitzer des Logirhauses und der 
Bernsteinbaggerei in Anspruch ge- 
nommen, Nidden ist der Hauptstations- 


angekommene, zusammen 


ausgesetzt sind, hat die Nehrungslinie 
seither nicht erfahren. Die grofse 
Wohlthat, welche den Nehrungsorten 
durch dieselbe erwiesen ist, wird von 
der Bevölkerung der Nehrung vollauf 
gewürdigt. Der Telegraph hat aber 
auch hier in viel höherem Mafse für 
die Nachrichten - Vermittelung einzu- 
treten, als anderwärts. Die in jeder 
Richtung nur alle 2 Tage kursirende 
Botenpost (Landbriefträger mit Fuhr- 
werk), welche sich mühsam bald zwi- 
schen den Dünen längs der Stangen- 
reihe bald am Ostseestrande oder am 
Haff durchwindet, kann dem Bedürf- 
nifs zur Nachrichten - Vermittelung in 
eiligeren Fällen nicht entsprechen. Es 
wird aus diesem Grunde vielfach selbst 
von der ärmeren Bevölkerung von 
dem Telegraphen in solchen Fällen Ge- 
brauch gemacht, für welche in glück- 
licheren Gegenden die Briefpost aus- 
reichende Schnelligkeit der Ueber- 
mittelung darbietet. 


Die auf der Nehrung eingerichteten 
drei Telegraphen - Betriebsstellen in 
Rossitten, Nidden und Schwarzort wer- 
den in viel höherem Mafse in Be- 
nutzung genommen, als vor Einrich- 
tung derselben angenommen werden 
konnte. 


Es sind im rückliegenden Jahre ver- 
arbeitet worden: 


485 Telegr., 
1470 - 
- 1 899 - 


194,85 Mark, 
582,30 = 
7162,55 - 


I 539,70 Mark. 


ort für die den Fischhandel der Neh- 
rung vermittelnden Händler. Dieselben 
haben die meisten Fischer contractlich 
zum Verkauf ihres Fanges gebunden, 
und vermitteln den Versand bis nach 
Warschau und anderen gröfseren russi- 
schen Plätzen, Sie bedienen sich zur 
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Erledigung ihrer Geschäfte vielfach des 


Telegraphen; auf demselben Wege er- 


halten die Vermittler 
Geldsendungen. Einzelne gröfsere 
Fischer operiren auch schon selbst- 
ständig und bedienen sich dann in 
der Regel gleichfalls des Telegraphen. 


Aufträge und 


In Rossitten, dem Amtssitze des 
Dünen- Plantagen - Inspectors, wird der 
Telegraph sehr häufig zur Vermittelung 
der amtlichen Correspondenz mit der 
Regierung, den Strandvögten, Dünen- 
und Leuchtthurmaufsehern benutzt. Wie 
die Gebiihren-Einnahme zeigt, findet 
derselbe auch sonst vielfach Verwen- 
dung. 


Durch Störungen ist die Linie inner- 
halb der vorliegenden Berichtsperiode 
in sehr seltenen Fällen dem Betriebe 
entzogen gewesen. 


Die meisten dieser Störungen ent- 
fallen auf die Theilstrecke zwischen 
Cranz und Rossitten, wo die Linie fast 
2 Meilen durch Wald geführt ist. Nach 
den Uebersichten der Betriebsstörungen 
sind im Ganzen ıı Fälle von Stö- 
rungen auf der Nehrungslinie vorge- 
kommen. Die Zeitdauer der Störungen 
ist mit Ausnahme zweier Fälle eine 
namhafte gewesen. Der Grund hierfür 
liegt in den sehr schwierigen Wege- 
verhältnissen, sowie in dem Umstande, 
dafs die Störungen vorzugsweise in 
der schlechten Jahreszeit ın Folge von 
Stürmen auftreten und das Begchen 
der Tinie in solcher Zeit in der That 
haufig nur mit Lebensgefahr möglich 
ist. Im Allgemeinen mufs hiernach 
das Verhalten der Linie als ein zu- 
friedenstellendes bezeichnet werden. 
Die Telegraphenhnie längs der kuri- 
schen Nehrung hat nicht nur vielfach 
heftigsten Stürmen siegreich wider- 
standen, sie hat auch in der stürmi- 
schen Jahreszeit, wo die übrigen Ver- 


kehrswege nach Memel unterbrochen 
waren, mehrmals als ein wıllkommener 
Ersatz der normalen Verbindungen ge- 
dient. 

Den Schlufsstein der in Rede stehen- 
den Telegraphenlinie bildet das 572 m 
lange dreiaderige Kabel durch das 
Memeler Tief. In dem Memeler Hafen, 
durch welchen das Kabel führt, findet 
eine sehr starke Grundeisbildung statt, 
welche in so hohem Mafse keinem an- 
deren Hafen der preufsischen Küste 
eigen ist. In Folge dieses Umstandes 
ist das im Jahre 1877 verlegte Kabel 
von der Fabriknummer ı14 bis zum 
Jahre 1879 mehrfach vom Grundeise 
aufgeschwemmt worden, wobei dasselbe 
den Eingang zum Hafen versperrt und 
sıch in der Gefahr befunden hat, zer- 
rissen zu werden. 

Behufs Beseitigung dieses Uebel- 
standes ist das Kabel im August 1879 
mittels 8 Stück eiserner Schild- oder 
Telleranker im Einzelgewichte von 
etwa 235 kg, wie solche bei der Ma- 
rineverwaltung zur Befestigung der Tor- 
pedos benutzt werden, auf dem Haff- 
grunde festgelegt worden. Diese Mafs- 
regel ist von dem erhofften Erfolge 
begleitet gewesen; denn das Kabel ist 
seitdem nicht wieder aufgeschwemmt 
worden. Bei der gelegentlich der Ver- 
legung der Schildanker erfolgten He- 
bung des Kabels in seiner ganzen 
Länge hat sich herausgestellt, dafs die 
über den Schutzdrähten liegende Jute- 
hanfumspinnung — vermuthlich ın Folge 
der Reibung an den Eisschollen bz. 
auf dem steinıgen Grunde — zum 
gröfsten Theil zerstört war. Der Zink- 
überzug der Schutzdrähte und diese 
selbst hatten indessen nicht gelitten. 

Bei der am 16. August d. J. vorge- 
nommenen Priifung des Kabels auf 
Isolation und Stromfahigkeit erwiesen 
sich alle drei Adern als fehlerlos. 
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96. Das neue Postgebäude in Paris. 


Ueber den Neubau des Postgebäudes 
in Paris sind unlängst in einer Nummer 
der französischen Zeitung »Za Frances 
interessante Nachrichten enthalten ge- 
wesen. Wir theilen dieselben nach- 
stehend in Uebersetzung mit. 

Die Bauarbeiten zur Herstellung des 
neuen Postgebäudes in Paris, mit wel- 
chen man am 15. Januar 1881 be- 
gonnen hat, schreiten mit einer über- 
raschenden Schnelligkeit yorwärts. Drei- 
hundert Bauhandwerker sind auf dem 
ausgedehnten Bauplatze unter Leitung 
und Aufsicht des Architecten Mr. Gadet 
beschäftigt. 

Das Gebäude wird unbestritten zu 
den grofsartigsten Bauwerken seiner 
Art gehören. 

Das Kellergeschofs und das erste 
Geschofs (Erdgeschofs) sind in Rohbau 
fertiggestellt. Mit dem inneren Ausbau 
dieser Geschosse wird jedoch erst 
nach Aufführung der oberen Stock- 
werke und nach Herstellung des Daches 
vorgegangen werden können. Die Her- 
stellung der Fassaden in der rue du 
Louvre, rue Guttemberg, Etienne-Marcel 
und Jean- Jacques- Rousseau ist bis auf den 
Abputz, welcher erst später ausgeführt 
werden soll, beendigt. 

Das Gebäude wird auf einer Grund- 
fläche von 7500 qm errichtet. 

Der vorgenannte Architect hat ın 
überaus geschickter Weise Bedacht ge- 
nommen, alle Zweige des grofsartigen 
Postbetriebes, insoweit sie technischer 
Natur sind, in dem Neubau vollständig 
unterzubringen. Wie beiläufig bemerkt 
wird, sind die Zweige des eigentlichen 
Verwaltungsdienstes in der rue de Gre- 
nelle im Ministerium der Posten und 
Telegraphen vereinigt. 

Die Publikumshalle im neuen Post- 
gebäude wird an der rue du Louvre 
belegen sein. Man wird durch die 
Eingänge in einen grofsen Saal ge- 
langen, in dem sich die Annahme- 
schalter für Postanweisungen, Einschreib- 
sendungen, Briefe und Telegramme etc. 
befinden werden. Der Briefkasten soll 
in dem nach der letztbezeichneten 
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Strafse zu belegenen Erdgeschosse an- 
gebracht werden. Der Verkauf von 
Freimarken und gestempelten Brief- 
umschlägen wird in kleinen Läden 
unter den Säulengängen des Gebäudes 
stattfinden. Ein anderer Theil des 
Erdgeschosses soll für die Zeitungs- 
expedition dienen, und zwar für die 
Ausgaben von Zeitungen, Drucksachen 
und kleinen (Bücher- etc.) Packeten. 

Im Kellergeschofs wird das Ab- 
stempeln der Briefe u. s. w. mittels neuer 
Geräthschaften ausgeführt und das Sor- 
tiren der Correspondenz an neuen 
Spinden bewirkt werden. | 

Stallungen für Relaispferde sollen 
gleichfalls in den Kellerräumen einge- 
richtet werden. Indessen wird die Zahl 
der daselbst unterzustellenden Pferde 
nie sehr beträchtlich sein, weil der Post- 
fuhrdienst einem Unternehmer über- 
tragen ist, welcher eigene Stallungen 
besitzt und nur die für den täglichen 
Dienst erforderlichen Pferde nach dem 
Posthofe zu senden hat. 

Die Einfahrt für die Wagen zur Be- 
förderung der Zeitungen befindet sich 
in der rue Etienne-Marcel und die Aus- 
fahrt an der rue Guttemberg. 

Die Biireaus fiir die postlagernden 
Briefe werden in einigen nach letzterer 
Strafse zu belegenen Räumen einge- 
richtet werden. 

Die Postwagen, welche für die Bahn- 
hofsfahrten bestimmt sind, und die 
Tilburys (Kariole), welche die Brief- 
posten von den Stadtpostanstalten zu 
befördern haben, sollen von der rw. 
Jean-Jacques-Rousseau in den Posthof 
hineinfahren, wogegen die Ausfahrt an 
der rue Etienne- Marcel belegen ist. 

Die Omnibuswagen (der Briefträger) 
können mit vollständiger Bespannung 
in einer grofsen Halle, welche für 21 
Fuhrwerke Raum bietet, Platz finden. 

Eine grofse, in immerwährender 
Thätigkeit zu erhaltendeDampfmaschine, 
welche im Kellergeschofs aufgestellt wer- 
den wird, soll zur Beförderung von Tele- 
grammen und Rohrpostsendungen die- 
nen. Mit dieser Maschine werden auch 


= 193. FS 


Vorrichtungen für das Abstempeln der 
Briefe u. s. w. verbunden sein. Dieselbe 
wird ferner einen beständig fungirenden 
Fahrstuhl in Betrieb setzen, welcher 
zum Hinauf- und Herabbefördern der 
Briefträger und Postschaffner nebst den 
Packeten, Briefsäcken etc. benutzt wer- 
den soll. 

Im zweiten Geschofs, welches keine 
Zwischenwände erhalten, vielmehr einen 
grofsen Saal bilden wird, soll die Be- 
arbeitung der Stadtpostbriefe für Paris 
erfolgen. 

Das dritte Geschofs, welches dem 
zweiten Geschosse ähnlich hergestellt 
werden wird, ist bestimmt für die 
Stempelung und das Sortiren der nach 


den Provinzen und dem Auslande ge- 
richteten Briefe und Einschreibsen- 
dungen. 

Ueber die Benutzung des vierten 
Geschosses ist vorläufig noch keine Be- 
stimmung getroffen. 

In dem Rundbau an der Ecke der 
rue Jean-Jacques Rousseau und der rue 
Etienne- Marcel sollen Dienstwohnungen 
in beschränkter Zahl für die Thürhüter 
und einige Postbeamte eingerichtet 
werden. 

Die Vollendung des neuen Gebäudes 
ist im Jahre 1884 zu erwarten. Die 
Baukosten werden über den Betrag 
von ıo Millionen Francs nicht hinaus- 
gehen. 


97. Die Post- und Telegraphenverwaltung von 
Niederländisch Indien im Jahre 1880. 


Nach dem vor Kurzem veröffent- 
lichten Jahresbericht beschäftigte die 
Post- und Telegraphenverwaltung von 
Niederländisch Indien während des 
Jahres 1880 an europäischen Beamten 
347 Personen mit festen Gehältern 
sowie eine unbestimmte Anzahl von 
Gehiilfen mit emem Gesammtgehalt 
von 33480 Fl. niederl. Unter den 
ersteren befanden sich aufser dem 
Chef der Verwaltung 10 Aufsichts- 
beamte, 101 Amtsvorsteher, 233 Secre- 
taire und 2 Techniker. Die Zahl der 
Verkehrsanstalten belief sich auf 158, 
nämlich: 3 Oberämter (Weltevreden, 
Surabaya und Semerang), 3 Aemter I., 
5 Aemter II., 14 Aemter III. Klasse 
(darunter ein Postamt ohne Telegraphen- 
station), 57 Aemter IV. Klasse (darunter 
eine Telegraphenstation ohne Post- 
anstalt) und 76 Aemter V. Klasse und 
Hülfs-Postanstalten. 

In 57 Orten hatte die Verkehrs- 
verwaltung eigene Gebäude, in 42 der- 
selben befanden sich Dienstwohnungen 
für die Amtsvorsteher; an vier Orten 
waren die Gebäude nur aus leichtem 
Material für den zeitweiligen Gebrauch 
hergerichtet. 

Die Länge der Postkurse betrug 
zusammen 8387,:02 km, von welchen 
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auf Java und Madura 3481,55, auf 
die sogenannten Aufsenbesitzungen (Su- 
matra Westküste, Benkulen, Banka, 
Palembang u. s. w.) 4905,55 km ent- 
fielen. Im Durchschnitt wurden von 
den Landposten täglich zurückgelegt: 


auf der Eisenbahn... 
mit zweispännigen Post- 


I 807,02 km, 


Wagen. 2.2 wks 1861,40 - 
mit einspännigen Post- 

wagen........ 2 503,30 - 
von Reitposten. .... 787,57 - 
von Fufsboten..... 1748,07 - 
bei Flufsübergängen .. 128,40 - 
durch Frohndienstpflich- 

URE ts, or une ah 217,90 - 


zusammen 9053,66 km. 


Für die Beförderung der Posten mit 
den Dampfern auf dem Seewege be- 
standen Agenturen in Penang und Singa- 
pore. Von letzterem Orte gingen wäh- 
rend des Jahres behufs Unterhaltung 
eines täglichen Dampfschiffsdienstes mit 
Riouw 588 Dampfer ab mit Post- 
sendungen nach Penang, Benkalis, Riouw, 
Palembang, Batavia, Semarang, Sura- 
baya, Makassar und anderen Orten. 
ZurBeförderung der europäischen Posten 
nach Semarang mufs die genannte 


48 


— 74 — 


Agentur jedesmal 24 Briefsäcke ein- | über die Betheiligung der Bevölkerung 
stellen. Von Penang gingen 534 Schiffe | an dem Briefverkehr; diese Aufnahme 
ab mit Posten für Singapore, Batavia, | hat sich über eine Woche erstreckt 
Atjeh, Deli, Padir und andere Orte. und dürfte, in Zeiträumen von drei bis 
In dem Briefpostverkehr ist 1880 | vier Jahren wiederholt, ein gutes Bild 
eine bedeutende Steigerung bemerkbar | von der geistigen Entwickelung der ver- 
gewesen. schiedenen Nationalitäten geben, welche 
Es gelangten zur Beförderung im | das Inselreich bewohnen. Nach dersel- 
Inlandsverkehr 2759890 Briefe und | ben wurden von der gesammten binnen- 
Postkarten (darunter 89 pCt. frankirt), | ländischen Correspondenz abgesandt: 


d. i. 8'/, pCt. mehr als 1879. 49,42 pCt. von Europäern, 

Im Auslandsverkehr wurden abge- 15,8: - von eingebornen Malayen, 
sandt 357851 Briefe u. s. w., langten 34,77 - von Chinesen und anderen 
an 359546 Briefe u. s. w., zusammen Einwanderern aus Asien. 
717397 Briefe, d. i. 12 pCt. mehr als Portofreie Dienstbriefe kamen 


im Vorjahre. Interessant ist das Er- | 931200, d.i. 6 pCt. mehr als 1879, 
gebnifs einer statistischen Aufnahme | zur Versendung. 
Drucksachen wurden eingeliefert: 
a) im Inlandsverkehr: 


an Zeitungen ..... 1962670 Stück, etwa 150000 mehr als 1879, 
sonstige . . 2. 22... 126772 - - 8000 - - - ; 
b) nach dem Auslande . 9136 - - IIOO - =- = 
Aus dem Auslande gingen ein. 66404 - - 1000 - - - 


Weniger günstig sind die Ergebnisse der Waarenprobenbeförderung. 
Versandt wurden: 


im Inlandsverkehr......... 17386 Stück, 120 mehr als 1879, 
im Auslandsverkehr: 
ankommend .......... 6311 - 1600 weniger- - 
àabgehend es ua ae 5564 - 2500 -= 


Geschäftspapiere werden nur im | Die Zahl derselben betrug ankommend 
Auslandsverkehr unter besonderen Ver- | 112, abgehend 8 Stück. 
günstigungen zur Beförderung zugelassen. 


Einschreibsendungen wurden eingeliefert: 
a) nach Bestimmungsorten im Inland 179438 Stück, 12197 mehr als 1879, 


b) - - - Ausland 18823 - 4000 - - =. 

Es kamen an aus dem Ausland... 13258 - 2600 - - =. 

An Entschädigungen für verloren ge- | Nach Niederland wurden eingezahlt 
gangene Einschreibsendungen wurden : 16976 Postanweisungen, etwa 1000 
100 Fl. niederl. gezahlt. mehr als 1879, 1m Gesammtbetrage 


Im Postanweisungsdienst wurde | von 167157 Fl. 61 Cts., etwa 60000 Fl. 
ein verändertes Verfahren für den | mehr als 1879. 
Verkehr der Kolonie mit dem Mutter- Dagegen kamen aus Niederland an 
lande eingeführt. Neu ist dabei haupt- | 1036 Postanweisungen, 8 mehr als ı879, 
sächlich, dafs die Auszahlungen auf | im Gesammtbetrage von 54864 Fl. 
Grund der Original- Postanweisungen | 98 Cts., 6500 Fl. mehr als im Vorjahre. 
erfolgen. Sehr erheblich zugenommen hat der 

Im Inlandsverkehr betrug die Zahl | Postanweisungsverkehr zwischen der 
der aufgelieferten Postanweisungen | Kolonie und den sonstigen Ländern 
95457 Stück, 7097 mehr als im | des Weltpostvereins (ausschliefslich 
Vorjahre, zum Gesammtbetrage von | Niederlands); so betrug abgehend die 
6072665 Fl. 44 Cts., 504908 Fl. 3 Cts. | Zahl der internationalen Postanweı- 
mehr als 1879. sungen: 
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BOO u an 5 say 843, mit einem Gesammtbetrage von Fl. 58048,99, 
1870 2 2er 1355, - - - - + 86121,:2, 
TOO ce Sas were 1798, - - - - - I111104,88. 


Ausgezahlt dagegen wurden an internationalen Postanweisungen: 


oni: O E E E 241 Stück, im Gesammtbetrage von Fl. 8789,72, 
LOFO a pa ni 345 - - - =- 14354,58, 
ool o 4.20 mia E E 436 - - - - 16473,57. 


Den regsten Postanweisungsverkehr 
mit Niederländisch Indien hat nächst 
dem Mutterlande Deutschland. 1880 
wurden dahin abgesandt 917 Post- 
anweisungen, im Gesammtbetrage von 
56775 Fl. 66 Cts., während von da 
eingingen 142 Postanweisungen, im 
Gesammtbetrage von 5946 Fl. ọ Cts. 

An unbestellbaren Sendungen 
kamen 41229 Stück, an unbeförder- 
baren 17104 Stück zu der vorschrifts- 
mafsigen Behandlung, bz. 3212 Stück 
mehr und 2055 Stiick weniger als im 
Vorjahre. In 11 der geöffneten ge- 
wöhnlichen Briefe fanden sich an baarem 
Gelde nur 20 Cts., sonstige Werth- 
einschliisse gar nicht vor; auch in den 
unbestellbaren Einschreibbriefen (25 an 
Zahl) wurden nur Einschlüsse von ge- 
ringem Werthe und an baarem Gelde 
1 Fl. zo Cts. ermittelt. Vom Auslande 
gelangten als unbestellbar 1150 Briefe 
zurück. Von den unbestellbaren Briefen 
überhaupt waren go pCt. unfrankirt. 

Postvorspann wurde geleistet an 
3 209 Dienstreisende und an 549 Privat- 
personen oder nicht ım Dienst befind- 
liche Beamte. Die Ausgaben für diesen 
Dienstzweig betrugen Fl. 178 225,03, 
die Einnahmen Fl. 39 587,47. 

Die Beförderung von Reisenden 
durch Postgelegenheiten nimmt in Folge 
der Herstellung von Eisenbahnen in 
der Kolonie stetig ab. Während die 


Einnahmen aus diesem Dienstzweige 
1878 sich noch auf 41548 Fl. beliefen, 
sind dieselben im Jahre 1879 auf 
30843 Fl. und 1880 auf 23 802 Fl. 
herabgegangen. | 

Für die Telegraphenverwaltung 
der Kolonie ist vom ı. April 1880 ab 
ein neues, den Bestimmungen des 
Londoner internationalen Telegraphen- 
vertrages angepafstes Reglement in Kraft 
getreten. 

Die Länge der Linien betrug Ende 
1880: 5862,9: km mit 7412,63 km 
Drahtlänge. Betriebsstörungen traten 
ein auf Java 104, auf Sumatra 166, 
d.i. 11 bezw. 22 weniger als im Vor- 
jahre; auf einer gröfseren Anzahl von 
Linien kam gar keine Betriebsunter- 
brechung vor. Eine nähere Erwähnung 
verdient eine der Betriebsstorungen 
wegen der Ursache, durch welche sie 
herbeigeführt worden ist. Auf Sumatra 
wurde nämlich in der Nacht vom 6. 
zum 7. Mai der Telegraphendraht auf 
einer Strecke von ungefähr 3 km durch 
eine Heerde von etwa 70 Elephanten 
zerrissen und in unentwirrbare Knäue] 
zusammengerollt; auch waren die Iso- 
latoren zerstört und einer der Pfähle 
aus dem Boden gehoben. Es dauerte 
zwei Tage, ehe der Schaden ausge- 
bessert und die Verbindung wieder 
hergestellt werden konnte. 


Die Zahl der beförderten Telegramme betrug: 


im Inlandsverkehr: 
Privat- Telegramme ...... 
Telegramme in Post- und Tele- 
graphenangelegenheiten . . 
Staatsdienst-Telegramme.. . 
im Auslandsverkehr: 
abgehend 
ankommend.......... 


309771 Stück, 6,73 pCt. mehr als 1879, 


13468 - 5,05 - - 2 2 
23 568 H 5,05 - = 5 A 
16016 - 8,00 - - s š 
15265 7 4,00 - $ E - 


zusammen 378088 Stück. 
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Von den Inlands-Telegrammen des 
Privatverkehrs betrafen: 


Handel und Schifffahrt . 39,09 pCt., 
Zeitungsberichte .... 0,5 - 
Verschiedenes ..... 59,6 - 


Von den Privat-Telegrammen waren 
abgefafst: 


in holländischer oder in 

einer anderen europäi- 

schen Sprache .... 54,5 pCt., 
in einheimisch. Sprachen 45, - 


Von den binnenländischen Telegram- 
men enthielten: 


1 bis 20 Worte. .. . 
2I- 30 - 


82,58 pCt., 
.. 10,6 - 
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31 bis 40 Worte. ... 4,28 pCt. 
41 - 50 - I,g - 
5O - 200 = I,9 >° . 


Finanzielle Ergebnisse der Post- 
und Telegraphenverwaltung. 


Es betrugen: 


die Einnahmen 1 865 463 Fl. 05 Cts., 
die Ausgaben . 2172488 - rr - 

das Deficit . . 307025 Fl. o6 Cts. 
Das Deficit belief sich: 


im Jahre 1879 auf 356845 Fl. 62 Cts., 


- - 1878 - 399694 - 49 - 
- - 1877 - 256199 - ı0 - 
- - 1876 - 303660 - 30 -. 


98. Die Bedeutung des Panamakanals ftir den Welt- 
verkehr. 


Die in Panama erscheinende Zeitung 
»La Estrella« bringt die nachstehen- 
den, dem »Dritish Trade Journal« 
entnommenen , interessanten Erorte- 
rungen über die Bedeutung des Panama- 
kanals für den Weltverkehr. 

Für den englischen Handel wird 


der Kanal grofse Bedeutung gewinnen. 
Zwar wird er den Verkehr zwischen 
England und Indien, China oder Japan, 
wie aus den nachstehenden Entfernun- 
gen hervorgeht, vom Suezkanale nicht 
ableiten können. 


Von Liverpool nach Hongkong: 


durch den Suezkanal . 
um das Cap der guten Hoffnung 
um das Cap Hom 


mit Benutzung der Eisenbahn über San Francisco 


durch den Panamakanal . 


9 865 engl. Malen 


13640 ™ 

17877 - : 
12007 - - 
14087 - - 


Von Liverpool nach Yokohama: 


durch den Suezkanal . ; 

um das Cap der guten Hoffnung . 
um das Cap Horn ; 
über San Francisco 

durch den Panamakanal . 


II 540 
15315 - € 
16 830 - - 
10422 - - 
12 412 - - 


Auch für den englischen Handel mit den meisten australischen Kolonien 
dürfte der Einflufs des Panamakanals ein verschwindend geringer sein. 


Von Liverpool nach Melbourne: 


durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


11 231 engl. Meilen, 
12598 - - 
1309] - - 
12 869 - - 


Dagegen wird der Kanal dem Ver- 
kehr Englands mit Neuseeland und 
besonders mit der gesammten West- 
küste Amerikas grofsartige Vortheile 
jeder anderen Route gegeniiber bieten. 
Es werden nicht nur die Gefahren, 


Von Liverpool 
durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung . 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal. 
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welche der Schifffahrt aus der gewun- 
denen Magellanstrafse und den schweren 
Stiirmen beim Cap Horn erwachsen, 
vermieden, sondern auch gewaltige Ent- 
fernungen auf der Seekarte gleichsam 
mit dem Zauberstabe beseitigt werden. 


nach Auckland: 
12 706 engl. Meilen, 


14073 - j 
12057 - - 


11549 - - 


Von Liverpool nach San Francisco: 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


13 710 engl. Meilen, 
77109 - u 


Von Liverpool nach Valparaiso: 


durch die Magellanstrafse 
um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


Die Colonie Neuseeland befindet sich 
noch in der Kindheit; gleichwohl sind 
ihre Verschiffungen nach England 
schon jetzt grofsartig, und ein bedeu- 
tender Theil derselben wird den 
Panamakanal benutzen. Die Bedeu- 
tung der neuen Route für die Schiffe, 
welche von der Nordwestküste Ame- 
rıkas Korn und Mehl ausführen, kann 
nicht hoch genug angeschlagen wer- 
den; im Jahre 1879 klarirten in den 
Staaten Californien und Oregon nach 
englischen Häfen Schiffe von etwa 
600 ooo Tonnen Tragkraft aus. Der 
englische Handel mit der Westküste 
Central- und Südamerikas dürfte mit 


Von New-York 
durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung : 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


Von New-York 
durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung . 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


Directe Verschiffungen zwischen China 
bz. Japan und den am Atlantischen 
Ocean gelegenen nordamerikanischen 


8 725 engl. Meilen, 
10 167 - - 
71349 - g 


Herstellung des Kanals einen gewalti- 
gen Aufschwung nehmen; es leben 
dort 10 Millionen Menschen, ihr Handel 
mit dem Auslande wird auf über 150 
Millionen Dollars geschätzt, und der 
gröfsere Theil dieses Verkehres mufs 
naturgemäfs dem Panamakanale zu- 
fallen. 

Darf somit der englische Handel 
bedeutende Vortheile von dem Kanale 
erwarten, so wird doch der Löwen- 
antheil am Gewinne dem nordamerika- 
nischen Verkehr zufallen. New -York 
rückt den Handelsemporien auf bei- 
den Seiten des Stillen Oceans ganz 
wesentlich näher. 


nach Hongkong: 


11 796 engh men 
14 701 

17680 - - 
11238 - - 


nach Yokohama: 


13 471 engl. Meilen, 
15690 - - 

17 180 - - 
9563 - : 


Häfen, insbesondere auch die gewalti- 
gen Theesendungen, welche schon 
jetzt vielfach die Route über San 


Francisco (7500 Meilen) benutzen, 
werden sich dem Panamakanal zu- 
wenden. Den Verkehr zwischen dem 


Westen und Osten der Vereinigten 
Staaten berühren die nachstehenden 
Zahlen. 


Von New-York nach San Francisco: 


um das Cap Horn 

durch den Panamakanal . 
mit der Bahn 

mit dem Segelschiff 

mit dem Dampfschiff . 
mit der Bahn (Waaren) . 


13 601 engl. Meilen, 
5260 - - 
2 824 - - 
125 Tage, 
26 - 
20—25 - 


Der nordamerikanische Handel mit Australien und Neuseeland dürfte nach 
einigen Aenderungen des Zolltarifes in den Vereinigten Staaten rasch in grofs- 


artiger Weise aufblühen: 


Von New-York nach Melbourne: 


durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung. 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


13 162 engl. Meilen, 
13 030 - 
12900 - - 
10 260 - - 


Von New-York nach Auckland: 


durch den Suezkanal . 


um das Cap der guten Hoffnung ; 


um das Cap Horn 
durch den Panamakanal . 


Die Annahme, dafs der Panama- 
kanal an commercieller Bedeutung dem 
Suezkanal auch nur annähernd gleich- 
kommen dürfte, würde unter den 
dargelegten Umständen eine irrige 
sein; er wird indessen in mannig- 
fachen, wichtigen Beziehungen den 
seefahrenden Völkern der Erde grofse 
Vortheile bieten. Das British Trade 
Journal, welches die Entfernungen 
gröfstentheils einem Berichte des übri- 
gens der Kanalanlage abgeneigten 
Joseph Nimmo, Leiter des statistischen 


Amtes der Vereinigten Staaten, ent- 
nommen hat, theilt nicht dessen 
Ansicht, dafs weniger als 3 pCt. des 


Weltverkehrs aus dem Kanale Nutzen 
ziehen würden. Mehr und mehr wei- 
chen die Segelschiffe den Dampf- 
schiffen, und der Panamakanal wird 
zweifellos die grofsen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaften zu erneuten Unterneh- 
mungen anspornen. Der weiteren Be- 
hauptung des englischen Blattes, dafs 
die neue Verkchrsstrafse nicht von 
Segelschiffen benutzt werden kann, 


14 637 engl. Meilen, 

14505 - : 

11 860 - - 
8940 - : 


pflichtet die Columbische Zeitung nicht 
bei, und nur des Hinweises bedarf es, 
dafs dem Panamakanal gegeniiber die 
deutschen Handelsemporien an der 
Nordsee in ähnlicher geographischer 
Lage wie Liverpool sich befinden. 

Ueber den Stand der Arbeiten am 
Panamakanal giebt die Zeitung »Za 
Estrella« die nachstehenden Mitthei- 
lungen. 

Die Ausbaggerung des Kanales zwi- 
schen Colon und Gatun — eine 
Strecke von etwa 8 Meilen, mithin 
fast '/; der gesammten Länge des 
Kanals — ist am 16. Februar d. J. 
der californischen Firma Huerne, Sla- 
ven & Co. zugesprochen, und der be- 
treffende Contract von dieser Firma 
den Unternehmern Couvreux & Hersent 
und der Kanalgesellschaft unterzeichnet 
worden. Es sind 6 Millionen Quadrat- 
meter, folglich fast '/,, der gesammten 
Masse, zum Preise von 1'/, Fres. pro 
Quadratmeter, mithin 25 pCt. unter 
Anschlag, auszuheben; in Betreff etwai- 
ger Felsen wird der Preis besonders 
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vereinbart werden. Ein erster Durch- 
stich auf der ganzen Länge, 8 Fufs 
tief und 8o Fufs breit, ist in 18 Mo- 
naten herzustellen und das gesammte 
Werk in drei Jahren zu vollenden. 
Von dem Preise werden ıo pCt. bis 
zur Ansammlung von 30000 Dollars 
und ı pCt. bis zur Aufhäufung von 
60000 Dollars als Garantie vorläufig 
einbehalten. 

Die zu verwendenden Monstre- 
Baggermaschinen sind unter dem Namen 
»Hercules« bekannt und nach dem 
vom amerikanischen Ingenieur H. H. 
Lynch wesentlich verbesserten System 
Hersent Couvreux erbaut; sie besitzen 
200 Pferdekraft, heben das Terrain ın 
grofse Behälter, aus welchen es zwei 
Pumpen zu 40 Pferdekraft mit Hülfe 
eines Rohres von 30 Zoll Durch- 
messer auf beliebige Entfernung hin- 
auspressen. Drei dieser in Californien 
bewährten Maschinen, welche in Phila- 
delphia zu erbauen sind und in sechs 
bz. neun Monaten die Arbeit be- 
ginnen sollen, werden in Io Stunden 
7500 (Quadratmeter mittleren, bagger- 
fähigen Bodens ausheben; die Firma 
beabsichtigt aber, womöglich 16 Stun- 
den in zwei Abtheilungen fortgesetzt 
zu arbeiten, so dafs täglich mindestens 
10000 Quadratmeter ausgehoben wer- 
den dürften. 


In Gatun sind die Arbeiten vor- 
läufig eingestellt worden, und auch in 
Emperador herrscht geringe Thätigkeit. 
Auf dem Hospitalgrunde und Monkei- 
Hill sind die meisten Arbeiter thatig; 
die ausgehobene Erde wird über die 
sumpfigen Niederungen zwischen Colon 
und Fox-River ausgeschüttet. Auch 
zwischen Monkei- und Lion-Hill wer- 
den an verschiedenen Punkten vor- 
laufige Arbeiten ausgeführt. 

Colon strotzt von ordnungslos auf- 
gehäuften Materialien und Maschinen; 
es fehlt an Raum für die gewaltigen, 
mit jedem Dampfschiffe anlangenden 
Massen. Drei- oder viertausend Ar- 
beiter sollen angeblich im März aus 
Bolivar, Magdalena und Jamaica ein- 
treffen. Ein Haus in Panama hat die 
Lieferung von 20000 Schutzbrettern 
übernommen und theilweise bereits 
ausgeführt. Schwierigkeiten, welche 
einige Grundbesitzer erhoben hatten, 
sınd erledigt oder werden in Kurzem 
erledigt werden. Die Verhältnisse 
scheinen den baldigen Beginn grofs- 
artiger Arbeiten anzudeuten, und es 
wird sich alsbald ein Urtheil bilden 
lassen, ob die Maschinen Couvreux 
Hersent auf dem vom Suezsande so 
verschiedenen Isthmusboden zu arbeiten 
vermögen. 


I. KLEINE MITTHEILUNGEN. 


Weitere Entwickelung 
Fernsprecheinrichtungen in den 
gröfseren Städten des Deutschen 
Reichs-Telegraphengebietes. Wir 
sind wiederum in der Lage, im An- 
schlufs an die auf Seite 314 des lau- 
fenden Jahrganges dieser Zeitschrift ge- 
brachte Mittheilung über den Stand der 
Fernsprecheinrichtungen in den gröfseren 
Städten des Deutschen Reichs- Tele- 
graphengebietes zu Ende April d. J., 
die Eröffnung des Betriebes derartiger 
Verkehrsanstalten in weiteren sieben 


der | Städten, nämlich in Crefeld, Deutz, 


Hannover, Strafsburg (Elsafs), 
Dresden, Bremen und Braun- 
schweig melden zu können. Für die 
Stadt Gebweiler (Els.) steht die Vol- 
lendung der Fernsprecheinrichtung be- 
vor; in den Städten Aachen, Chem- 
nitz, Danzig, Düsseldorf, Kiel, 
Königsberg (Pr.), Mainz, Plauen 
(Vogtland) und Potsdam ist die Her- 
stellung von Fernsprechanlagen in Vor- 
bereitung begriffen bz. in Aussicht 
genommen; aus mehreren anderen 
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Städten liegen bezügliche Anträge beim 
Reichs-Postamte vor. Durch eine ent- 
sprechende Anzahl Leitungsdrähte zwi- 
schen den bezüglichen Vermittelungs- 
ämtern stehen in unmittelbarer Fern- 
sprechverbindung dieStädte Elberfeld- 
Barmen, Cöln-Deutz, Hamburg- 
Altona und Mülhausen-Gebweiler. 

Aufserdem ist im Einverständnisse 
mit der bayerischen Verwaltung zwi- 
schen der Stadt- Fernsprecheinrichtung 
in Mannheim und derjenigen in 
Ludwigshafen eine Fernsprechver- 
bindung hergestellt und am ı. d.M. ın 
Betrieb genommen worden. 

Die nachstehende, nach der Reihen- 
folge der Eröffnung des Fernsprech- 


betriebes in den einzelnen Städten ge- 
ordnete Zusammenstellung gewährt so- 
wohl eine Uebersicht über die Betheili- 
gung an der neuen Verkehrsemrichtung 
seitens des Publikums, wie tiber den 
Stand der Bauanlage und die Länge 
der Leitungsdrähte bis zum Ablauf des 
Monats November d. J. Diesen An- 
gaben sind, um über die fortschreitende 
Entwickelung und den Umfang der 
Fernsprechanlagen ein augenfälliges 
Bild zu geben, die bezüglichen Ver- 
gleichszahlen, so weit die Städte mit 
dem Verkehrsmittel schon früher aus- 
gerüstet waren, für rückliegende Zeit- 
punkte an die Seite gestellt. 


Es hat betragen 


lie Ling 
Fernsprech- i 
2 angemeldeten angeschlossenen = j 

2 einrichtungen Stellen Stellen hergestellten Drahtleitung 

5 z S| z Sf al: al 3 

Z | bestehen in den S/ s/.27 8, 3|, 2|. 2|. 2 |2 

3 Stidt Seigt Sele jas] gs] se. |e" |B. 

E i SEIEN [as las|Me| Ae | PE] s 

U 3 © 

3 So); €| 37 8] <| èf 9 = Z 

m O Z O Z km km km 
E Da E T T E 1 319,22] 1 837,67] 2 713,79 
2.1 Mülhausen (Els. ) oe 87,34 87,34 131,93 
3. | Hamburg ............ 851,00} 926,00} 1 285,00 
4. | Frankfurt (Main) ...... 159153] 162,53} 240,92 
5.4 Breslau .............. 196,27) 206,40) 238,95 
0-1 Ol. E EE ns 69,19 69,46 99,50 
7.1Mannheim ........... 149,46 162,61] 238,70 
8. Magdeburg cee TETE = 68,:5 115,18 
9. | Leipzig acc. vedere soe ws — 331,391 505,7: 
10.1 Altona............068. — 66,00 88,40 
11.1 Stetüin. u 2a. 4422354 — 146,57] 219,16 
12.} Elberfeld............. == 73,8: 87,41 
13. | Barmen...........-.. — 28,18} 31,78 
14 Crefeld iaiacd evinces = — 87,17 
15:5. Deutz NETE ieee es = == 27,00 
16. | Hannover ............ — — 98,56 
17. | Strafsburg (Els.) ...... = = 119,46 
18.1 Dresden ............. — — 218,18 
19.1 Bremen.............. — — 127p: 
20. | Braunschweig......... — — 101,38 
— S 65.37 


21.1 Gebweiler (Els.) ...... 


mithin zusammen... .[r 635 |2 692 4 196 {1 428 |2 277 |4 002 | 2 832,0: 


Bei Weitem den ersten Rang in der 
Reihe der 21 Verkehrsplätze, welche 
sich bereits im Besitz von Stadt-Fern- 
sprecheinrichtungen befinden, nimmt 


4 166,22] 6 840,54. 


die Reichs- Hauptstadt Berlin ein mit 
ı 295 angemeldeten Fernsprechstellen, 
dann folgen Hamburg mit 840, Leipzig 
mit 325 und Frankfurt (Main) mit 
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251 Stellen; in 7 Städten beziffert sich 
gegenwärtig die Anzahl der Stellen auf 
100 bis 200, im Mittel auf 134 Stellen. 
In den übrigen ıo Städten haben die 
zur Anmeldung gekommenen Stellen 
die Zahl ıoo noch nicht erreicht; die 
durchschnittliche Stellenzahl in den 
letzteren Orten beträgt zur Zeit 55. 


Die Zunahme der Stellen während 
des 13monatigen Zeitabschnittes be- 
läuft sich für Berlin auf mehr als das 
Doppelte; in Hamburg hat sich in dem- 
selben Zeitraum die Zahl der ange- 
meldeten Stellen um nahezu */,, in 
Frankfurt (Main) um fast '/, und in 
Mannheim um mehr als '/, vermehrt. 
Eine entsprechend rege Theilnahme ist 
auch in den übrigen Städten einge- 
treten. 


In Bezug auf die Befriedigung der 
Wünsche des Publikums, welches, wenn 
es sich einmal zur Betheiligung an der 
Fernsprecheinrichtung entschlossen hat, 
den Anschlufs begreiflicher Weise auch 
mit der gröfsten Beschleunigung her- 
gestellt schen möchte, ist namentlich 


Gestaltung des Verkehrswesens 
in der Cap-Kolonie und in Neu- 
südwales. In einigen der kürzlich im 
»Deutschen Handels-Archiv« veröffent- 
lichten Handelsberichten der Kaiserlich 
deutschen Consulate sınd bemerkens- 
werthe Angaben über die Gestaltung 
des Verkehrswesens einiger aufsereuro- 
päischer Länder im Jahre 1881 ent- 
halten. Wir entnehmen diesen Angaben 
Folgendes. 


I. Cap-Kolonie. Post- und Tele- 
graphenwesen. Die wöchentliche 
Postverbindung mit Europa war eine 
andauernd regelmäfsige und sichere. 
Der Andrang von Gütern und Passa- 
gieren für das Cap war ein ganz 
enormer, und da aufser den vielen 
Extradampfern, die regelmäfsig von 
Seiten der beiden Postlinien eingestellt 
werden, auch einige andere britische 
Dampferlinien häufig Schiffe nach den 
Häfen des Caplandes auslaufen lassen, 


ui 


fiir das abgelaufene Sommerhalbjahr 
ein recht günstiges Ergebnifs zu ver- 
zeichnen. Trotzdem zu Ende April 
d. J. 415 noch nicht angeschlossene 
Stellen vorhanden waren und 1 504 
Stellen in der Zwischenzeit neu ange- 
meldet wurden, sind nach dem Stande 
von Ende November d. J. nur noch 
insgesammt 194 Anschlufsleitungen her- 
zustellen. 


Der Leitungsdraht, welcher verwendet 
werden mufste, um die erforderlichen 
Verbindungen der simmtlichen 4 002 
Fernsprechstellen zu bewerkstelligen, 
besitzt die beträchtliche Gesammtlänge 
von 6 840,5; km; auf den Anschlufs 
einer Stelle entfallen Ende October 
1881 im Durchschnitt je 1,98 km, Ende 
April 1882 je 1,56 und Ende Novem- 
ber 1882 je 1,7: km Drahtleitung. Die 
Länge ‚der Fernsprechlinien beträgt 
gegenwärtig 924,64 km; bei 339,02 km 
Linie haben hölzerne, bei 585,62 km 
Linie eiserne Stangen (Rohrständer) 
zur Unterstützung des Leitungsdrahtes 
Anwendung gefunden. 


so war der Dampfschiffsverkehr mit 
Europa ein aufserordentlich reger. Die 
directe Verbindung mit Deutschland 
durch deutsche Dampfschiffe hat sich 
leider anscheinend nicht als lebens- 
fähig bewiesen; nach wenigen Fahrten 
wurde dieser Verkehr eingestellt und 
die Dampfer, welche bisher auf der 
Reise nach Australien die Cap-Kolonie 
anlıefen, nehmen nun einen anderen 
Weg. — Einige hinsichtlich der Post- 
und Telegrapheneinrichtungen einge- 
führte Verbesserungen, u. A. das System 
der Posteinzahlungen nach und von 
Europa, die Herstellung einer täglichen 
Postverbindung zwischen der Capstadt 
und Port Elizabeth, ferner die Er- 
mäfsigung einiger Gebührentarife für 
Telegramme nach dem Innern der 
Kolonie u. s. w., wurden günstig auf- 
genommen. — Der mit den beiden 
den Verkehr mit Europa vermittelnden 
Postdampfschiffslinien gegenwärtig be- 
stehende Postvertrag läuft im Jahre 1833 
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ab, und es wird voraussichtlich dann 
die Regierung Schritte thun, um den 
Anschlufs an den Weltpostverein, für 
welchen besonders in kaufmännischen 
Kreisen eine lebhafte Agitation herrscht, 
herbeizuführen. 


Eisenbahnen. Das neue Ministerium 
brachte im Grofsen und Ganzen die- 
selbe Vorlage ein, welche im Jahre 
1880 vom Parlament genehmigt, von 
der derzeitigen Regierung aber wieder 
zurückgezogen war, nämlich: drei grofse 
Linien, von den jetzigen Haupt- und 
Endpunkten ausgehend, nördlich nach 
den Diamantfeldern zu führen. Diese 
Vorlage wurde genehmigt, die schlech- 
ten commerciellen Verhältnisse der 
Kolonie aber und der theure Geld- 
markt in London haben veranlafst, dafs 
bisher mit der Ausführung wenig vor- 
wärts gegangen ist. — Die sogenannte 
Midland -Linie wurde bis nach Cra- 
dock, 182 englische Meilen von Port 
Elizabeth, fertiggestellt und zu Anfang 
Juli dem Verkehr übergeben. Es ist 
ihre weitere Ausführung bis nach 
Colesberg beschlossen, und an dieser 
Strecke wird zur Zeit eifrig gearbeitet. 


2. Neusüdwales. Post- und Tele- 
graphenwesen. Auch in Neusüd- 
wales sind Präliminarien eröffnet, um 
den Eintritt der Kolonie in den Ver- 
band des Weltpostvereins vorzubereiten. 
Mit der immer zunehmenden gröfseren 
Ausdehnung des Handels hat vor Allem 
die Verzweigung und Verbesserung 
des Telegraphennetzes in stetiger Weise 
gleichen Schritt gehalten. Die erste Linie 
in der Kolonie wurde am 26. Januar 
1858 eröffnet, und Ende September 1881 
waren 13689 englische Meilen Draht 
‚in Betrieb. Es existiren in der Kolonie 
323 Telegraphenämter. Da deutsche 
Drahtziehereien directe Lieferungen von 
Telegraphendraht nach Neusüdwales 
gemacht haben, so wird es von Inter- 
esse sein, zu erfahren, nach welchen 
Systemen gearbeitet wird. Im Jahre 
1877 wurden von der Western Union 
Telegraph Company in New-York die 


Instrumente bezogen, um das Quadrupel- 
System in MNeusüdwales einzuführen, 
welches der Firma Prescott & Gerritt 
Smith patentirt worden war. Dieses 
System wurde auch in der Kolonie 
Victoria eingeführt, und es erweist sich 
als ausgezeichnet zweckmäfsig; 6 000 
Wörter werden in der Stunde auf 
einer Linie befördert. Später liefs der 
stärkere Verkehr zwischen der Haupt- 
stadt Sydney und der Hauptstadt von 
Queensland, Brisbane, es wünschens- 
werth erscheinen, dafs statt des Morse- 
schen Systems, welches noch jetzt für 
das Innere der Kolonie angewendet 
wird, ein besser arbeitendes eingeführt 
würde, und es wurde in Folge dessen 
das in England adoptirte Double current 
Duplex-System in Sydney ın Ausfüh- 
rung gebracht. Im Jahre 1880 betrug 
die Einnahme des Telegraphen-Departe- 
ments von Neusiidwales 84 110 Pfd. 
Sterl. 7 Shill. 8 Pce. 

Eisenbahnen. Alle Eisenbahnen 
sind Regierungs - Eigenthum; gegen- 
wärtig sind fast 1000 englische Meilen 
dem Verkehr übergeben. Diese haben 
nahezu 12000 Pfd. Sterl. (240 000 
Mark) pro Meile gekostet. So grofs 
diese Summe erscheinen mag, so hat 
der Verkehr auf denselben doch schon 
eine solche Ausdehnung gewonnen, 
dafs sie 1880 einen Nettogewinn von 
beinahe 4'/ pCt. erzielten. Augen- 
blicklich sind 500 weitere Meilen in 
Bau gegeben, an deren Herstellung 
5 760 Mann beschäftigt sind; aufser- 
dem sind für andere 640 Meilen bereits 
Vermessungen vorgenommen. 

An sonstigen Verkehrswegen 
besitzt Neusüdwales 1 380 englische 
Meilen Hauptlandstrafsen und 19 000 
Meilen Zweiglandstrafsen ın bester Be- 
schaffenheit. 34 Brücken, welche 70000 
Pfd. Sterl. kosten, sind ım Bau be- 
griffen und Submissionen für den Bau 
weiterer 32 sind in Aussicht genom- 
men. Ferner befinden sich ın der 
Kolonie roo Fähren und ein Regie- 
rungstrockendock, welches Schiffe bis 
zu 3 500 Tonnen aufnehmen kann. 


Verkehrsverhältnisse in Ka- 
goshima (Japan). Den » Annalen 
der Hydrographie etc.« (Jahrgang 1882) 
entnehmen wir die nachfolgenden, aus 
dem Reiseberichte S. M.S. »Hertha« 
herrührenden Angaben über Handels- 
und Verkehrsverhältnisse in Kagoshima. 


Der bis jetzt fiir Fremde noch un- 
erOfinete Hafen von Kagoshima (Ka- 
gosima) wird durch das Festland und 
die im oberen Theil der Bucht hegende 
Insel Sakurasima gebildet. Die Stadt 
Kagoshima, welche am Fufs eines sich 
bis dicht an das Meer erstreckenden 
Höhenzuges liegt, hat etwa 15 000 Ein- 
wohner; rechnet man die vielen, in 
der Nähe der Stadt liegenden Ort- 
schaften, welche als Vorstädte Ka- 
goshimas angesehen werden können, 
hinzu, so würde sıch die Einwohner- 
zahl Kagoshimas auf 123000 Seelen 
belaufen. Kagoshima ist Sitz der 
Provinzial-Regierung, an deren Spitze 
ein Gouverneur und in vorkommenden 
Fällen, seine Stelle vertretend, ein 
Vice-Gouverneur steht. Ferner be- 
findet sich ein Post- und Telegraphen- 
amt daselbst. Alle Beamten, sowohl 
die bei der Regierung wie die beim 
Post- und Telegraphenwesen angestell- 
ten, sind nur der japanischen Sprache 
und Schrift mächtig. Aus diesem 
Grunde befördert auch das Telegraphen- 
amt nur solche Telegramme, welche ın 
japanischer Sprache abgefafst sind; 
Briefe, welche durch die japanische 
Post von Kagoshima abgesandt werden 
sollen, müssen stets mit einer Adresse 
in japanischer Schrift verschen sein. 


Die Post wird über Land durch 
Boten befördert und ist daher sehr 
langsam; so braucht z. B. ein Brief bis 
Nagasakı, als dem nächsten offenen 
Hafen mit weiterer Postverbindung, 
5 bis 6 Tage, ehe er dort eintrifft. 
Eine Beförderung von Briefen durch 
die in Kagoshima verkehrenden Dampfer 
ist stets nur eine Gelegenheitsbeförde- 
rung und hängt von der Gefälligkeit 
der Dampferführer ab. Eine Garantie 
für die auf solche Weise versandten 
Briefe ist daher auch sehr gering. 


An l.ehranstalten sind in Kagoshima 
eine höhere Schule zur Ausbildung von 
Lehrern für die Volksschulen und 
23 Volksschulen für Knaben und für 
Mädchen errichtet. Die Lehrer an 
diesen Schulen sind durchweg Japaner. 

Aufserdem befindet sich eine medi- 
cinische Schule am Orte; mit derselben 
ist eine Poliklinik für innere und äufsere 
Krankheiten verbunden. Die Regie- 
rung beabsichtigt, in der nächsten Zeit 
weitere Bauten auszuführen, in welchen 
dann auch stationäre Kranke unter- 
gebracht werden sollen. Dieser Schule 
nebst Klinik steht ein japanischer Arzt 
als Director vor. Der Director und 
zwei der Aerzte, welche ıhre Studien 
auf der medicinischen Schule in Tokio 
gemacht haben, sprechen deutsch. 

Hervorragende Bauten sind in äufserst 
geringer Anzahl ın der Stadt zu sehen. 
Der gröfste und schönste Bau ist das 
Regierungsgebäude, welches ebenso wie 
das kleinere, nebenliegende Wohnhaus 
des Gouverneurs in europäischem Styl 
errichtet ist. Beide Gebäude sind von 
einem grofsen, sorgfältig gepflegten 
Garten umgeben. Die medicinische 
Schule und die Poliklinik, jede der 
beiden ın einem besonderen Gebäude, 
sind ebenfalls in europäischem Styl 
erbaut und stehen auf einem gröfseren, 
durch eine Mauer abgesonderten Grund- 
stück, auf welchem die ın Aussicht 
genommenen Krankenhäuser noch ihren 
Platz finden sollen. — Die anderen 
öffentlichen Gebäude, wie die Post, 
das Telegraphenamt und die Polizei- 
station, sind keine besonders bemerkens- 
werthe Bauten. Die bei diesen zur 
Verwendung gekommene Bauart ist 
eine Mischung aus europäischem und 
japanischem Styl. Hervorragende Bauten 
rein japanischer Art sind nicht vor- 
handen. 

Zur Vermittelung des Handelsverkehrs 
dienen kleinere Dampfer und Segel- 
schiffe, welche gröfstentheils Eigenthum 
japanischer Kaufleute sind und keiner 
bestimmten Dampfergesellschaft an- 
gehören. Sie werden sämmtlich von 
japanischen Capitainen geführt und von 
japanischen Mannschaften bedient. 


Der Handelsverkehr von Kagoshima 
ist besonders mit den Liu-kiu-Inseln 
ein recht lebhafter; eine nicht ganz 
so umfangreiche Ausdehnung haben die 
Handelsverbindungen zwischen Osaka 
und Kagoshima; der Verkehr mit Naga- 
saki ist ein dufserst geringer; mit an- 
deren Plätzen Japans bestehen wenige 
oder gar keine directen Beziehungen. 
Dagegen laufen regelmäfsig kleine 
Dampfboote zwischen Kagoshima und 
den auf der gegenüberliegenden Küste 
der Bucht gelegenen Ortschaften. Vier 
Dampfboote sind täglich unterwegs, um 
diese Verbindung aufrecht zu erhalten. 


Ueber einen bemerkenswerthen 
Blitzschlag, welcher ktirzlich das Post- 
amt in Achern betroffen hat, entnehmen 
wir dem von der Ober-Postdirection 
in Karlsruhe erstatteten Berichte fol- 
gende interessante Einzelheiten. 

‚Während des am 25. Juni zwischen 
ıo und ıı Uhr Nachts über Achern 
und Umgegend niedergegangenen Ge- 
witters schlug ein Blitzstrahl, ohne zu 
ziinden, in den Schornstein des Post- 
hauses ein. Der Blitz nahm seinen 
Weg durch die Esse und ein nach 
Wegnahme des Ofens während des 
Sommers mit Papier verklebtes Ofen- 
rohrloch in das Postdienstzimmer, in 
welchem die Telegraphenapparate auf- 
gestellt sind. Von dem Ofenrohrloch 
ging der Weg der elektrischen Ent- 


ladung unterhalb der Zimmerdecke 
nach der gegenüberstehenden, etwa 
3 m entfernten Fensterwand, längs 


welcher die Zimmerleitung mit neun 
isolirten Kupferdrähten geführt ist. Aus 
dem Fensterpfeiler wurden hierbei etwa 
1/4, cbm Kalk und Steine herausge- 
schleudert. Von hier aus hat die Ent- 
ladung einen dreifachen Weg zur Erde 
genommen: den einen durch die 
Zimmerleitungsdrähte auf die äufseren 
Leitungen, den zweiten ebenfalls durch 
die Zimmerleitung zu den Apparaten, 
und den dritten durch einen unterhalb 
der Verzweigungsstelle stehenden Auf- 
satztisch zum benachbarten Kabel- 
umschalter der unterirdischen Tele- 


In dem Binnenlande findet zur Fort- 
schaffung von Lasten vornehmlich das 
kleine japanische Pferd als Lastthier 
Verwendung. Auf der Kagoshima 
gegenüberliegenden Insel Sakurasima 
befindet sich eine kleinere Werft mit 
einer Schlipphelling, auf welcher kleinere 
Schiffe von etwas über 200 Tonnen ge- 
baut werden können. Viele der in Ka- ` 
goshima ein- und auslaufenden Schooner 
sind auf dieser Werft gebaut worden; 
einige Tage nach Ankunft des Schiffes 
in Kagoshima wurde ein neuer Schooner 
dort vom Stapel gelassen. 


graphenlinie Frankfurt (Main) - Strafs- 
burg (Elsafs). 

Der Blitz hat hierbei die Zimmer- 
leitungsdrähte fast gänzlich zerstört. 
Auf dem Wege zu den äufseren Lei- 
tungen wurden zwei Ebonitrohre, ein 
Ebonit-Einführungstrichter, sowie eine 
kleine und eine grofse Doppelglocke 
zertrümmert. An den benachbarten 
Stangen hat der Blitz den Weg zur 
Erde gefunden; hierbei sind gröfsere 
oder kleinere Holzsplitter aus den 
Zopfenden der Stangen herausgenssen 
worden. Die Hauptentladung hat, je- 
doch ohne auf ihrem Wege besonderen 
Schaden anzurichten, durch die Platten- 
blitzableiter zweier durchgehenden Lei- 
tungen stattgefunden, wobei die Reife- 
lungen der Blitzableiterplatten stark 
angeschmolzen, die Umwindungsdrähte 
des Morse-Apparates und des Galvano- 
skopes einer Leitung verletzt und der 
Winkelmagnet des letzteren Apparates 
entmagnetisirt worden sind. 

Die am meisten verderbliche Wir- 
kung hat die elektrische Entladung auf 
dem Wege durch den senkrecht zur 
Fensterwand aufgestellten Schreibtisch 
und den Kabelumschalter gehabt. In 
dem Aufsatze des Tisches sind nächst 
der Wand ein eisernes Werthgelafs 


und darunter ein eiserner Kassen- 
schrank untergebracht. Diese massigen 
eisernen Behältnısse hat der Blitz 


durchlaufen, ohne merkbaren Schaden 
zu hinterlassen. Von da ist er durch 
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die Riickwand des Tischaufsatzes, letz- 
teren aus einander treibend und die 
Wand herausschleudernd, zu dem gleich- 
falls am Fensterpfeiler hinter dem Auf- 
satztische stehenden Kabelumschalter 
üibergesprungen, hat den Schutzkasten 
zertrümmert und die Ebonitunterlagen 
an der vorderen Langsschiene des Um- 
schalters zersprengt, so dafs der letztere 
unbrauchbar geworden ist. Ueberdies 
zeigen die Schienen starke Schmelz- 
spuren in Folge des Ueberganges der 
Entladung in die Kabelerdleitung. Die 
direct verbundenen Leitungsschienen 
sind fast unverletzt geblieben; auch 
hat eine Beschädigung der Kabeladern 
nicht stattgefunden. 

Aufser diesen Beschädigungen sind 
noch geringfügigere zu vermerken: 
sechs Fensterscheiben, die Verglasung 
des Uhrgehäuses und ein kleiner 
Spiegel sind zersprungen; Schriftstücke 
sind umhergeschleudert und theilweise, 
namentlich an den Rändern, zerrissen 


Packetpost in England. Der 
leider gegenwärtig schwer erkrankte 
englische General - Postmeister, Mr. 
Fawcett, hat sich kürzlich in einer 
Ansprache an seine Wähler (er ist 
Mitglied des englischen Unterhauses) 
ausführlicher über die das Interesse 
der englischen Geschäftswelt in her- 
vorragendem Mafse beschäftigende Frage 
wegen Einrichtung der Packetpost, und 
zwar insbesondere über den Zeitpunkt, 
mit welchem dieselbe in Wirksamkeit 
treten wird, geäufsert. Nachdem Herr 
Fawcett nochmals auf die bereits früher 
bei gleicher Gelegenheit hervorge- 
hobenen Schwierigkeiten, sowie auf die 
aufsergewöhnliche Bedeutung der neuen 
Einrichtung hingewiesen, welche vor- 
aussichtlich in ihren Wirkungen auf 
den Postbetrieb nicht hinter den Folgen 
der Einführung des Pennyportos zurück- 
bleiben würde, erklärte derselbe, dafs 
es bei aller Anstrengung der Verwal- 
tung unmöglich sein würde, mit dem 
Postpacketverkehr - eher, als einige 
Monate nach Neujahr zu beginnen. 
Alles würde aufgeboten werden, diesen 


worden. Ein thatsächlicher Nachtheil 
durch letztere Art der Beschädigung 
ist indessen nicht entstanden. Der im 
Uhrgehäuse angebrachte Seismochrono- 
graph ist gleichfalls leicht beschädigt 
worden, hat aber im Augenblicke der 
Katastrophe das Pendel angehalten. 

Der nachtdienstthuende Beamte will 
die elektrische Entladung in der Ge- 
stalt eines Strahlenbündels von dem 
Querschnitte des Ofenrohrloches be- 
merkt und, nachdem er sich von dem 
ausgestandenen Schrecken erholt, einen 
starken Ozongeruch in dem mit Kalk- 
staub bis zur Undurchsichtigkeit der 
Atmosphäre erfüllten Zimmer wahr- 
genommen haben. 

Es dürfte keinem Zweifel unterliegen, 
dafs dieser heftige Blitzschlag erheblich 
gröfsere Verwüstungen angerichtet haben 
würde, wenn ihm nicht die Erdleitun- 
gen und die nach aufserhalb führen- 
den Telegraphendrähte die Ausgleichung 
in hohem Grade erleichtert hätten. 


Zeitpunkt innezuhalten; es würde je- 
doch sehr unweise gehandelt sein, den 
Betrieb zu beginnen, bevor nicht alle 
Vorbereitungen gehörig getroffen seien, 
da sonst Störungen des regelmäfsigen 
Briefpostverkehrs und damit des ganzen 
Geschäftslebens die unausbleibliche Folge 
sein miifsten. 

Wie lebhaft der Antheil an der 
neuen Einrichtung in England ist, geht 
aus den Betrachtungen hervor, welche 
die dortige Presse an die Aeufserungen 
Mr. Fawcetts in der erwähnten Rede 
knüpft. Die Post, sagt u. A. die Times, 
ist für Jedermann da. Sie ist der- 
jenige Zweig der Staatsverwaltung, auf 
welchen Jedermann stolz ist und dessen 
Leistungen für Jeden Interesse haben. 
Indefs ıst sie nicht vollkommen, sonst 
könnte Mr. Fawcett nicht über so um- 
fassende Verbesserungen berichten, die 
er entweder schon ausgeführt hat oder 
die noch in Vorbereitung sind. Gerade 
die Vielseitigkeit der Post wirkt an- 
regend, wenn deren Leitung den Hän- 
den eines seiner Aufgabe gewachsenen 
Mannes anvertraut ist. Mr. Fawcett 
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hat sich in dieser Beziehung als die 
geeignetste Kraft fiir seine jetzige Stel- 
lung erwiesen. Ware dessen Amts- 
führung jedoch auch durch kein an- 
deres wichtiges Ereignifs ausgezeichnet, 
als durch die Einführung der Packet- 
post, so miifste er doch als einer der 
bedeutendsten und erfolgreichsten Leiter 
angesehen werden, welche die englische 
Postverwaltung jemals gehabt hat. Mr. 
Fawcett ist nicht ohne Zweifel, ob 
nicht die vielfach laut werdenden 
Klagen berechtigt sind, dafs die von 
ihm begünstigten Neuerungen allzusehr 
das Gebiet beengen, welches dem 
freien Unternehmungsgeist der Nation 
offengehalten werden sollte. Indessen 
ist ein Staatsmonopol, wenn nicht 
besser, auch nicht schlimmer als ein 
Privatmonopol. Als Concurrent für 
Leistungen ım Dienste des allgemeinen 
Wohls hat sich die Staatsverwaltung 
oft höchst nutzbringend, ja, wie die 
Erfahrung lehrt, geradezu unentbehr- 
lich erwiesen. So stand es beispiels- 
weise den Eisenbahnen frei, ihrerseits 
einen den Anforderungen des Publikums 
entsprechenden Packetdienst zu organi- 


Die Aufbewahrungsfrist für 
Postlagersendungen im interna- 
tionalen Postverkehr. Zur Ergän- 
zung unserer früheren Mittheilung im 
Jahrgang 1880, S. 351, des »Archivs« 
über die in den Ländern des Welt- 
postvereins für die Aufbewahrung der 
Postlagersendungen bestehenden Fristen 
bringen wir nachstehende Angaben, 
welche den Vereinsverwaltungen nach 
und nach vom internationalen Post- 
büreau in Bern mitgetheilt worden 
sind. Es bestehen Fristen *) von 


6 Wochen in: 
Niederland; 


ı Monat in: 
Britisch Indien (mit Ausnahme der 
später bezeichneten gröfseren 


siren, und es wäre dies zu erwarten 
gewesen, wenn man sich auf die Ver- 
sicherungen der Eisenbahnverwaltungen 
verlassen könnte. Wollte man denselben 
Glauben schenken, so wäre das ganze 
Streben der Eisenbahnen nur darauf 
gerichtet, ihren Dienst dem allgemeinen 
Bedürfnifs anzupassen. Jedesmal, wenn 
von irgend einer Seite eine Concurrenz 
eintritt, zeigt sich indefs die Nichtig- 
keit dieser Sprache. Es ist in dieser 
Hinsicht eine sehr beimerkenswerthe 
Thatsache, dafs die Eisenbahnverwal- 
tungen erst auf das Vorgehen der 
Postverwaltung Anlafs genommenhaben, 
den Stückgutdienst, auf den Haupt- 
linien wenigstens, vollständig neu zu 
organisiren. Es unterliegt keinem 
Zweifel, dafs auch in der Zukunft beide 
Verkehrszweige durch ihre Einrichtungen 
sich wechselseitig anspornen und be- 
einflussen werden. Mr. Fawcett mag 
also seine Gewissenszweifel ruhen lassen. 
So lange die Post Tüchtiges_ leistet, 
wird die Welt sich wenig darum 
kümmern, ob ıhre Rechtstitel auf dem 
Felde, auf welchem sie wirkt, anfecht- 
bar sind oder nicht. 


Orte, welche eine viermonatige 
Frist innehalten); 

Canada (bei Correspondenz nach 
I,.andorten 2 Monate); 

Ceylon (bei Correspondenz für zu 
erwartende Schiffe 3 Monate); 

Cypern; 

Dominica; 

Montserrat; 


2 Monaten in: 


Dänemark **); 
Deutschland; 
Grofsbritannien; 
Oesterreich; 
Paraguay; 

Peru; 
Rumänien; 
Salvador; 


*) Die Fristen werden vom Tage der Ankunft ab gerechnet, sofern bei den betreffenden 
Ländern nicht ausdrücklich etwas Anderes angegeben ist. 


°°) Nur bei Correspondenzen aus Deutschland, im übrigen 3 Monate. 
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Serbien; 
Spanien; 
Ungarn; 
Curacao; 
Britische Colonien: 
Bermudas - Inseln; 
Guyana (ausnahmsweise 3 bis 
4 Monate); 
Grenada; 
Honduras; 
Jamaica; 
Nevis; 
St. Christophe; 
St. Lucia; 
Trinidad; 
Turks-Inseln; 
Virginische (Jungfern-) Inseln; 


Egypten vom nächsten 
Frankreich | Monatsersten nach er- 
Italien folgter Ankunft ab 
Japan gerechnet; 


3 Monaten in: 


Belgien (vom nächsten Monats- 
ersten nach erfolgter Ankunft ab 
gerechnet) ; 

Brasilien ; 


Dänische Antillen; 

Vereinigte Staaten von Amerika; 

Französische Colonien; 

Goldküste; 

Griechenland; 

Lagos; 

Liberia; 

Luxemburg; 

Neu-Fundland; 

Norwegen; 

Persien; 

Portugal; 

San Domingo (Republik); 

Schweiz; 

Senegambien; 

Seychellen, Tabago; 

Hong-kong (bei Correspondenz fiir 
Segelschiffe 4 Monate); 


1 Vierteljahr in: 
Schweden (nach Ablauf desjenigen 
Vierteljahres, in welchem die 
Ankunft erfolgt); 


4 Monaten in: 

Britisch-Indien (soweit es sich um 
Correspondenz nach Calcutta, 
Madras, Bombay, Aden, Rangoon 
und Karachi handelt, im Uebrigen 
ı Monat); : 

Bulgarien; 

Rufsland; 


6 Monaten in: 
Hawaii; 
Mexiko, St. Vincent; 
Straits-Settlements; 
Niederl. Ostindien (3 Monate bei 
der Postanstalt, demnächst 3 Mo- 
nate bei der Centralverwaltung); 


1 Jahr in: 
Argentina; 
Haiti; 
Honduras (Republik); 
Mauritius; 
Uruguay; 


2 Jahren in: 
Guatemala; 
Venezuela. 


Wie bekannt, wird der von der 
deutschen Postverwaltung schon auf 
dem Pariser Postcongrefs im Jahre 
1878 gestellte Antrag auf Einführung 
einer einheitlichen Lagerfrist von zwei 
Monaten auf dem bevorstehenden Con- 
grefs von Neuem eingebracht werden, 
und es steht nicht zu bezweifeln, dafs 
eine Verständigung über den Gegen- 
stand erzielt werden wird. 

Bis dahin wird das vorstehende Er- 
gebnifs der angestellten Ermittelungen 
als willkommenes Material beiErledigung 
diesbezüglicher Anfragen, Beschwerden 
u. s. w. angesehen werden können. 
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II. ZEITSCHRIFTEN-UEBERSCHAU. 


D L'Union postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
postale universelle. Berne, ı° Decembre 1882. 


Organisation des Postwesens der Republik Chili. — Die Postbeförderung der Druck- 
sachen und Waarenproben. — Mittheilungen. 


2) Deutsche Verkehrszeitung. Organ für das Post-, Telegraphen- und Eisen- 
bahnwesen und für die Interessen der deutschen Verkehrsbeamten. 


No. 47. Berlin, 24. November 1882. 


Die italienischen Postsparkassen im Jahre 1881. — Aenderung der Pensionirungs- 
bestimmungen für die Reichsbeamten. — Personengeldeinnahme und Personen- 
frequenz auf den deutschen und auf den österreichischen Eisenbahnen. — Betricbs- 
wesen (Die Post auf der Berliner Stadtbahn). -— Ueber die Behandlung des Hufes 
und einen rationellen Beschlag. — Vom Panamakanal. 


No. 48. Berlin, 1. December 1882. 
Kürzung des dienstlichen Einganges der Telegramme. — Vorbildung zu den höheren 


Beamtenstellen bei der Post- und bei der Eisenbahnverwaltung. — Betriebswesen 
(Die neue Postwagenlaterne). — Die Einweihung des neuen Post- und Telegraphen- 
gebäudes zu Mannheim. — Einige Pröbchen von »spanischere Postgeographie. 


3) Zeitschrift des Deutschen Vereins zur Förderung der Luftschifffahrt. 
Berlin 1882. ı. Jahrgang. Heft 10. 


Das Problem der Lenkbarmachung des Luftschiffes und Vorschläge zu seiner Lösung. 
Von Paul Pulkrabek. — Ueber Flügelanwendung in der Luftschifffahrt. Von A. Werner- 
Magdeburg. — Das Problem des Fluges. Von Graf O. Reichenbach. — Ein Fehler 
der Luftschifffahrt. Von A. Werner-Magdeburg. — Nachtrag zum Nachweise der 
aéronautischen Literatur. 


e 


4) Telegraphisches etc. in verschiedenen Zeitschriften. 
Journal telégraphique. No. 11. 


Conference internationale pour la protection des cables sous-marins. — L'Exposition 
internationale d'électricité, par M. Rothen: XI. Electrochimie et galvanoplastie. — 
Statistique comparative de 1881. — La conférence internationale dite des unités 
électriques. — Avertisseur des bureaux télégraphiques, le Veilleur (Phylax), par 
M. A. V. Lamberg. 


La lumiere électrique. No. 46. 


T.a distribution électrique de l'heure; Th. du Moncel. — Resultat des experiences 
faites à l'Exposition d'électricité sur les machines et les régulateurs à courant continu. 
— Des méthodes employees jusqu’à ce jour pour da determination de Ohm; G. Wiede- 
mann. — Bibliographie: Manuel de telegraphie pratique de R. S. Culley. — Revue 
des travaux récents en électricité: A propos des bobines d’induction employees dans 


les transmissions téléphoniques. — Arret électrique pour machines à vapeur, systeme 
Tate. — Dynamometre de rotation de M. Emerson. 


The telegraphic journal. No. 262. 
The electric light and the Commissioners of sewers. — The »Ferrantie Alternating 
current machine. — The Elphinstone-Vincent dynamo-electric machine. — Expen- 
ments made at the Paris Electrical Exhibition on electric lights and magneto- and 
dynamo-electric machines. — Correspondence: Secondary batteries. Electrical Engi 
necring Classes. Incandescent and arc lamps on the same circuit. 
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Berlin. Gedruckt in der Reichsdruckerei. 
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